СТРАТЕГИЯ РАЗВИТИЯ АВТОМОБИЛЬНОГО

И ГОРОДСКОГО ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТРАНСПОРТА

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ НА ПЕРИОД ДО 2030 ГОДА

(Проект)

Общие положения

Автомобильный и городской электрический транспорт
 являются важной частью транспортной системы Российской Федерации, эффективное функционирование которой создает необходимые условия для модернизации и инновационного развития национальной экономики, для обеспечения удовлетворения транспортных потребностей населения, а также для интеграции России в мировую экономическую систему. Автомобильный транспорт определяет также возможности государства по созданию условий для выравнивания социально-экономического развития регионов и обеспечения связанности территории государства.

Задача модернизации российской экономики, предусматривает переход от экспортно-сырьевой к инновационной социально-ориентированной модели развития, формирование условий для интеграции Российской Федерации в мировое хозяйство, переход к полномасштабной реализации программ импортозамещения в экономике страны. В этих условиях повышение требований к качеству транспортных услуг и обеспечению безопасности и устойчивости функционирования транспортной системы является современным вызовом, стоящим перед автомобильным и городским электрическим транспортом, требующим четкого определения приоритетов, целей и задач развития автомобильного и городского электрического транспорта, как подотрасли транспортного комплекса страны.

Для ответа на этот вызов необходимо четко определить приоритеты, направления, цели и задачи развития данной подотрасли, что можно сделать только в рамках разработки и принятия Стратегии ее развития на долгосрочную перспективу.

Стратегия развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации на период до 2030 года (далее - Стратегия), разработка которой предусмотрена Транспортной стратегией Российской Федерации на период до 2030 года, является отраслевым документом стратегического планирования Российской Федерации. Стратегия определяет цели, задачи и основные направления развития подотрасли автомобильного и городского электрического транспорта, механизмы и способы достижения поставленных целей, а также меры и мероприятия, обеспечивающие реализацию основных направлений.

При разработке Стратегии учтены положения основополагающих  документов, представленных в приложении 1. 

При разработке Стратегии отдельно выделена важная системная роль городского электрического транспорта, значение которого в условиях развития урбанизации и ужесточения экологических требований постоянно возрастает.

При формировании приоритетных направлений развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации в Стратегии учтен зарубежный опыт разработки и реализации стратегических документов и инициатив в области развития автомобильного транспорта, городского электрического транспорта и устойчивого развития городского транспорта.
Стратегия разработана в целях формирования единого системного подхода государства к развитию подотрасли автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации. Реализация Стратегии позволит заложить основы дальнейшей деятельности государства в области комплексного развития этих видов транспорта. Стратегия может служить основой для разработки государственных программ, схем и документов территориального  планирования, через формулирование приоритетов, определение задач, установление последовательности мероприятий, сроков их реализации. Стратегия дает общий вектор политики государства в области автомобильного и городского электрического транспорта. Субъекты Российской Федерации и муниципальные образования могут на использовать положения Стратегии для разработки свей транспортной политики. 
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1.1. Автомобильный транспорт

Автомобильный транспорт является важнейшей составной частью транспортной инфраструктуры Российской Федерации. Автомобильный транспорт играет важную роль в социально-экономическом развитии страны, обеспечивая удовлетворение транспортных потребностей населения и экономики, создавая необходимые коммуникационные условия для обеспечения ее территориальной целостности и единства экономического пространства. Автомобильный транспорт играет важную роль в обеспечении обороноспособности и национальной безопасности страны. Он создает также необходимые коммуникационные условия для использования выгодного географического положения России обеспечивая внешнеэкономические связи и возможность интеграции страны в мировую экономическую систему.
На долю автомобильного транспорта приходится 60% общего объема перевозок пассажиров (без учета личного автотранспорта) и 66% общего объема перевозок грузов. Автомобильный транспорт является основным видом транспорта при обеспечении подвижности населения с трудовыми, бытовыми и культурными целями.

В то же время, не смотря на то, что уровень урбанизации в России соответствует мировому, подвижность (мобильность) населения на автомобильном транспорте (среднее количество передвижений, приходящееся на одного жителя в год) в России пока меньше, чем в развитых странах. Недостаточная транспортная подвижность населения является одним из основных препятствий на пути снижения напряженности на региональных рынках труда.
Автобусный транспорт выполняет важную социальную роль, обеспечивая подвижность наиболее экономически незащищённых слоёв населения: около 20% пассажиров в городском и пригородном сообщении составляют лица, имеющие право на льготный проезд (без учета лиц, пользующиеся социальными проездными билетами). Автобусный транспорт обеспечивает регулярными внутригородскими перевозками почти 1,6 тыс. городов и посёлков городского типа, или 68% от их общего числа. Им обслуживается в пригородном и междугородном сообщении около 85 тыс. сельских населённых пунктов, что составляет 55% от их общего количества.

Количество легковых автомобилей, находящихся в личной собственности россиян, приблизилось к значению 290 единиц в расчёте на 1000 жителей, т.е., в среднем, в каждой российской семье имеется собственный легковой автомобиль. В крупных городах на личный автотранспорт приходится порядка 20% общего объема перевозок пассажиров.

Являясь транспортом, осуществляющим перевозки, как правило, на относительно небольших расстояниях, автотранспорт обеспечивает 5% грузооборота всех видов транспорта, а также 24% пассажирооборота транспорта общего пользования, в т. ч. – 30% пассажирооборота во внутригородском и пригородном сообщениях.

Преобладающая часть российских автомобильных перевозчиков относится к субъектам малого и среднего предпринимательства.
Важнейшее значение автомобильный транспорт имеет в транспортном обеспечении внешнеторговой деятельности России. Автомобильные грузоперевозки осуществляются в сообщении более чем с 45-ю странами. На долю автомобильного транспорта приходится свыше 60% поставок импортных товаров из стран ЕС и около четверти всего российского внешнеторгового оборота.
Суммарная емкость российского сектора международного рынка автотранспортных услуг составляет порядка 7 млрд. долларов. 

Сегодня на рынке международных автотранспортных услуг задействовано около 7 тысяч российских транспортных компаний с общим парком порядка 70 тысяч автомобилей. Их доля в общих объемах международных перевозок грузов на территории России находится на уровне 40 процентов. 
Ежегодно в международном автобусном сообщении  между Россией и зарубежными странами перевозится около 10 млн. пассажиров.  При этом обеспечивается паритет по привлечению к этим перевозкам российского и иностранного транспорта. На долю нерегулярных пассажирских перевозок, преимущественно туристических,  приходится  около 70%  от общих выполняемых  объемов перевозок. Функционирует  около 600 регулярных автобусных маршрутов  в  сообщении с 21 страной. Наряду со странами СНГ, большое число  маршрутов действует  с Германией, странами Балтии, Финляндией, Китаем.
Автомобильный транспорт является заметным потребителем трудовых ресурсов. Только в крупных и средних автопредприятиях, обеспечивающих грузовые и регулярные автобусные перевозки, занято около 480 тыс. человек, порядка 400 тыс. человек занято на таксомоторных перевозках. Общее количество работников, занятых в автотранспортной подотрасли, составляет свыше 6 млн. человек.
Автомобильный транспорт является крупным потребителем материальных ресурсов. Он является основным потребителем продукции отечественной автомобильной промышленности, доля которой в ВВП оценивается на уровне 1-2%. Автомобильный транспорт потребляет ежегодно до 65 млн. т. жидкого автомобильного топлива на сумму, оцениваемую порядка 2,5 трлн. руб.

Современное состояние автомобильного транспорта в России характеризуется достаточно высокими темпами роста автомобилизации. За период с 2004 года по 2014 год парк автотранспортных средств в стране увеличился на 58% и в 2015 году составил 56,6 млн. единиц. Структура автопарка в 2014 году характеризовалась следующим образом: 78,2% – легковые автомобили, 11,0 % – грузовые автомобили, 1,5% – автобусы и 4,0% – мототранспортные средства. Число легковых автомобилей на 1000 человек населения выросло за период  с 2004 по 2015 год на 85%, хотя пока средний уровень автомобилизации в стране остается в два раза ниже европейского уровня и почти в три раза ниже американского. Число эксплуатируемых автобусов общего пользования на 100 тыс. человек населения с 2004 года сократилось на 14% и в 2015 году составляло 52 единиц
.

Среди основных преимуществ автомобильного транспорта, позволяющих ему успешно конкурировать с другими видами транспорта, необходимо отметить следующие:

· широкая номенклатура, высокий уровень географической и технологической доступности автотранспортных услуг;

· широкая сфера применения по диапазону расстояний доставки пассажиров  и грузов, по видам перевозимого груза, партионности доставки груза;
· большое разнообразие используемых автотранспортных средств, позволяющее обеспечить выполнение практически всех потребностей рынков транспортных услуг;
· возможность доставки пассажиров и грузов «от двери до двери» без дополнительных пересадок или перегрузок в пути следования;
· возможность обеспечения достаточно высоких скоростей доставки пассажиров и грузов;
· возможности оперативного изменения маршрутов и графиков движения;

· безальтернативное применение для транспортного обслуживания предприятий, не имеющих других подъездных путей, кроме автомобильных дорог; 
· более гибкое ценообразование по сравнению с другими видами транспорта.

К основным недостаткам автомобильного транспорта по сравнению с другими видами транспорта относятся:
· более низкие возможности государственного регулирования и контроля в связи с большим количеством и территориальной рассредоточенностью субъектов автотранспортной деятельности и транспортных средств;
· относительно более низкая производительность единицы подвижного состава;
· высокая потребность в персонале (на автотранспорте занято 75 процентов от всех работающих на транспорте);
· более низкий уровень транспортной и экологической безопасности, более высокое удельное топливопотребление (на тонну перевезенного груза, на пассажира).

Интенсивный рост числа легковых автомобилей на улицах городов приводит к целому ряду негативных последствий – к росту числа заторов на дорогах и перегрузке городских улично-дорожных сетей, возрастанию в связи с этим времени доставки грузов и пассажиров, увеличению выбросов загрязняющих веществ от автомобильного транспорта, снижению уровня безопасности дорожного движения, росту суммарного топливопотребления и выбросов климатических газов.

1.2. Городской наземный электрический транспорт
Городской наземный электрический транспорт играет достаточно важную роль в обеспечении транспортных потребностей населения городов. Этот вид транспорта характеризуется наибольшей экологической безопасностью и, как правило, пользуется популярностью у населения. 
Работая более, чем в 110 городах (в основном, в административных центрах субъектов РФ), он обеспечивает 16% общего объемов перевозок пассажиров транспортом общего пользования, в т.ч., приблизительно, 30% объёмов перевозок во внутригородском сообщении.
В предприятиях наземного городского электрического транспорта в 2014 году эксплуатировалось 8,2 тыс. трамвайных вагонов и 10,5 тыс. троллейбусов. Несмотря на имеющиеся преимущества наземного городского электрического транспорта численность его парка стабильно снижается. По отношению к 2004 году количество троллейбусов в 2015 году снизилось на 9 процентов, а количество вагонов трамвая на 23 процента. 

Причины такого положения ГЭТ во многом связаны с его хроническим недофинансированием, а а также с тем, что, зачастую, муниципальные власти пытаются решить проблему перегруженности улично-дорожной сети ликвидацией маршрутов ГЭТ и предоставлением дополнительной пропускной способности личному автотранспорту.
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Функционирование автомобильного и наземного городского электрического транспорта в последние годы сталкивается с рядом серьезных проблем правового, организационного и технического характера, которые в итоге приводят к:

· недостаточной эффективности и качеству оказываемых транспортных услуг;

· росту перегруженности дорожных и улично-дорожных сетей и, как следствие, к снижению скоростей доставки пассажиров и грузов;

· невозможности создания равных и справедливых условий конкуренции на рынке автотранспортных услуг;

· высокому уровню аварийности и тяжести последствий дорожно-транспортных происшествий (ДТП);

· существенному негативному воздействию автотранспорта на состояние окружающей среды и здоровье населения;

· снижению конкурентоспособности российских автомобильных перевозчиков на международном рынке автотранспортных услуг и снижению транзитного потенциала страны.

2.1 Проблемы в сфере управления автомобильным и наземным городским электрическим транспортом

В период осуществления в начале 90-х годов прошлого века программы экономических реформ доминирующее положение в сфере автотранспорта занял негосударственный сектор. Предприятиями негосударственных форм собственности на автомобильном транспорте в настоящее время выполняется 95,8% перевозок грузов и 20,8% перевозок пассажиров.

Трансформация структуры автомобильного транспорта и городского электрического транспорта, как объекта управления, сопровождалась передачей большинства функций управления им с федерального на региональный и местный уровни (зачастую, без должной передачи необходимых полномочий и финансовых ресурсов). В итоге, в сложившейся системе управления автомобильным и городским наземным электрическим транспортом, возникало видимое противоречие между резким усложнением объекта управления (практически полная приватизация организаций автомобильного транспорта; разукрупнение предприятий и увеличение их числа), с одной стороны, и недостаточной ролью государства в регулировании функционирования и развития автотранспортной отрасли, недостаточной эффективностью механизмов государственного регулирования, контроля и надзора в данной сфере, с другой стороны. Попытки устранить данное противоречие на основе использования в системе управления подотраслью механизмов саморегулирования оказались неэффективными.

Децентрализация управления автомобильным и городским наземным электрическим транспортом, отмена лицензирования большинства видов автотранспортной деятельности и ослабление транспортного контроля создали в начале 2000-х годов объективные условия для практически стихийного развития и функционирования рынка автотранспортных услуг. Во многом такая ситуация стимулировала уход значительной части перевозчиков в «теневой» сектор экономики, способствовала снижению качества и безопасности автотранспортных услуг, а также сокращению налоговых поступлений в бюджет.

Сказанное в полной мере относится и к рынку таксомоторных перевозок, который в большинстве городов страны оказался полностью дерегулированным.

Одновременно низкое качество услуг коммерческих автомобильных перевозчиков стимулировало значительное увеличение численности автомобильного парка предприятий и организаций различных секторов экономики и роста объемов перевозок (в первую очередь, грузов), осуществляемых для собственных нужд (по некоторым оценкам – до 70% от общего объема перевозок).

2.2. Проблемы в сфере правового регулирования деятельности в сфере автомобильного и городского электрического транспорта
Существует ряд неурегулированных проблем по различным направлениям деятельности автомобильного транспорта и городского наземного электрического транспорта (перевозки для собственных нужд, нелегальные перевозки, деятельность автовокзалов и пассажирских автостанций, требования к профессиональным водителям, продажа билетов, техническое содержание транспортных средств и пр.), что определяет необходимость внесения изменений и дополнений в соответствующую законодательную и нормативную правовую базу. 

Неурегулированность правоотношений, связанных с осуществлением перевозок пассажиров и грузов, а также с их обеспечением, приводит к разбалансированности рассматриваемого сектора экономики, возникновению несправедливой конкуренции, снижению качества и безопасности оказываемых транспортных услуг, негативным последствиям воздействия нерегулируемой автомобилизации на развитие экономики, общества и состояния окружающей среды.

Опыт законодательного регулирования автотранспортной деятельности и деятельности городского электрического транспорта в странах ближнего и дальнего зарубежья показывает, что наиболее распространенным направлением в решении рассматриваемой проблемы является разработка и принятие комплексного, системообразующего законодательного акта, регламентирующего все основные вопросы, связанные с государственным регулированием деятельности в сфере автомобильного и городского электрического транспорта. 

Важнейшим условием правильного решения данного вопроса является рассмотрение в качестве объекта правовой регламентации не услуг по перевозке, а деятельности, осуществляемой юридическими и физическими лицами в целях обеспечения процессов перевозки, а также и результатов такой деятельности, как применительно к  коммерческим перевозкам, так и к перевозкам для собственных нужд.

Такое решение позволяет при создании системы государственного регулирования, во-первых, анализировать всю совокупность рисков для общества, государства, населения и бизнеса, связанных с деятельностью автомобильного и городского электрического транспорта, а во-вторых – создать единый, четкий и понятный механизм допуска к осуществлению этой деятельности за счет комплексного рассмотрения всех возникающих проблем. 

Еще одной важной проблемой в сфере правового регулирования автотранспортной деятельности и деятельности городского наземного электрического транспорта является отсутствие в системе нормативного правового регулирования механизмов применения стандартов и технических индикаторов, позволяющих устанавливать и регулировать уровень качества услуг при управлении пассажирским транспортом. 

2.3. Проблемы в сфере экономического регулирования деятельности автомобильного и наземного городского электрического транспорта

Эффективное функционирование и дальнейшее развитие автомобильного и городского наземного электрического транспорта сдерживаются действующими институтами и нормами экономического регулирования рынка автотранспортных услуг. Существующая тарифная, налоговая и амортизационная политика государства не позволяют субъектам автотранспортной отрасли и организациям городского наземного электрического транспорта функционировать финансово устойчиво. У большинства автотранспортных организаций и организаций городского наземного электрического транспорта отсутствуют собственные инвестиционные возможности для обновления основных средств, в первую очередь подвижного состава автомобильного и городского электрического транспорта
. 
Существующие механизмы налогообложения в совокупности с введением новых видов взимания платы за пользование инфраструктурой приводят к неоправданному росту финансовой нагрузки на перевозчиков (в первую очередь – на перевозчиков грузов). С другой стороны существует объективная необходимость включения (интернализации) в стоимость работы автотранспорта удельной стоимостной оценки всех «внешних» негативных эффектов, связанных с его функционированием (потери, связанные с задержками при перевозках, риски ДТП, выбросы вредных веществ и СО2, разрушение дорожных покрытий, заторы и др.).
Дальнейшего развития и совершенствования требуют методы и механизмы экономического управления мобильностью в городах и городских агломерациях (платность парковки, платность въезда на отдельные территории и др.)
2.4. Проблемы в сфере технического уровня и технического состояния подвижного состава

Одним из важных факторов, определяющих эффективность работы автомобильного и городского наземного электрического транспорта, является технический уровень и техническое состояние его подвижного состава. Износ основных фондов автомобильного транспорта сейчас составляет более 60%. Технический уровень подвижного состава городского наземного электрического транспорта, эксплуатируемого в большинстве регионов Российской Федерации, в целом не соответствуют современным мировым стандартам, что не позволяет обеспечить эффективность его деятельности на уровне показателей наиболее развитых стран. 

Значительный срок службы и высокий износ подвижного состава автомобильного и городского наземного электрического транспорта приводят к росту себестоимости перевозок.
Средний «возраст» легковых автомобилей, которые составляют основную долю парка автотранспортных средств, равен 12 годам. Более половины автобусов и грузовых автомобилей имеют «возраст» свыше 10 лет. Удельный вес трамвайных вагонов, эксплуатирующихся сверх нормативного срока, составляет 75 процентов и троллейбусов - 55 процентов. 

Наиболее тяжелая ситуация с износом подвижного состава автомобильного и городского наземного электрического транспорта сложилась в Республике Крым и городе федерального значения Севастополь, в которых средний возраст пассажирского автомобильного парка превышает 15 лет, а износ городского электрического транспорта составляет около 80 процентов.
2.5.  Проблемы в сфере обеспечения безопасности дорожного движения и безопасности перевозок

Безопасность функционирования автомобильного транспорта в Российской Федерации оценивается следующими показателями.
Количество погибших в дорожно-транспортных происшествиях по итогам 2014 года составило 27,0 тыс. человек, или более 99% от числа всех погибших на транспорте. ДТП составляют до 15% от всех внешних причин смерти населения Российской Федерации. Социальный риск (число погибших в ДТП на 100 тыс. населения)  в 2014 году составил 18,7. Это в 2-3 раза выше аналогичного показателя в экономически развитых странах с кратно более высоким уровнем автомобилизации.

Ежегодный социально-экономической ущерб от дорожно-транспортных происшествий и их последствий оценивается в пределах 12-13% общих доходов консолидированных бюджетов субъектов Российской Федерации. Недостаточный уровень безопасности перевозок грузов и пассажиров отечественными транспортными компаниями негативно влияет на их конкурентоспособность на международном рынке транспортных услуг.
Низкий уровень обеспечения безопасности дорожного движения обусловлен целым рядом причин:

· недостаточной эффективностью механизмов воздействия государства на ситуацию с аварийностью;

· отсутствием рационального распределения предметов ведения по обеспечению БДД между соответствующими федеральными органами исполнительной власти, субъектами Федерации, муниципальными образованиями, а также отсутствием эффективных механизмов координации соответствующих действий;

· недостаточным воздействием государства и общества на участников дорожного движения с целью формирования общественно значимых стереотипов транспортного поведения;

· низким качеством дорожной (улично-дорожной) сети и несоответствием ее пропускной способности растущему спросу на перевозки;

· недооценкой организационной работы с водительским составом, отсутствием четких должностных инструкций для работников организаций по обеспечению БДД, отсутствием эффективной системы их подготовки повышения квалификации и аттестации;

· слабым использованием возможностей телематики, связи, приборного контроля, спутникового навигационного позиционирования для решения задач повышения безопасности перевозок;

· недостатками в сфере организации и регулирования дорожного движения;

· отсутствием эффективной системы контроля технического состояния автотранспорта в эксплуатации.

2.6 Проблемы в сфере негативного воздействия автомобильного транспорта на состояние окружающей среды, здоровье населения и климат

Автомобильный транспорт является крупнейшим источником загрязнения окружающей среды. Доля его вклада в суммарные антропогенные выбросы загрязняющих веществ в атмосферу составляет около 40 процентов, достигая в крупных городах значения 70-80 процентов. Автомобильный транспорт является одним из крупнейших источников шумового загрязнения, образования твердых частиц и пыли из продуктов износа резины и асфальтобетонных дорожных покрытий, источником образования твердых отходов.
Достаточно высока ресурсоемкость автотранспортного комплекса. Потребление нефтяных топлив автомобильным транспортом в России в 2014 году составило 65,5 млн. тонн. Использование природного газа ограничено из-за отсутствия необходимой законодательной базы и экономических стимулов. 
Ситуация дополнительно усугубляется отсутствием в ряде субъектов Российской Федерации сети газозаправочных станций. Начало увеличения парка электромобилей в России прогнозируется на период с 2020 года по 2025 год. При этом основной проблемой, как и в случае использования природного газа, будет являться создание соответствующей заправочной инфраструктуры. 
Высокий уровень потребления нефтяных моторных топлив определяет существенный вклад автомобильного транспорта в выбросы СО2 – основного парникового газа (на долю автотранспорта приходится около 15 % выбросов климатических газов).

Из-за загрязнения автотранспортом атмосферного воздуха в стране ежегодно преждевременно умирает порядка 15-20 тыс. человек.

Высокий уровень воздействия автотранспорта на состояние окружающей среды, здоровье населения и климат определяется рядом причин: 

· отсутствием установленных полномочий органов исполнительной власти Российской Федерации в сфере обеспечения экологической безопасности автомобильного транспорта;

· отсутствием действенных административных и экономических механизмов, стимулирующих использование более «экологически чистых» и энергоэффективных транспортных средств и транспортных технологий;

· низкой эффективностью институтов допуска транспортных средств на рынок, проявляющейся в слабом контроле за качеством серийной продукции (по экологическим критериям), в отсутствии процедур подтверждения соответствия продукции в условиях эксплуатации; в необоснованных отступлениях при сертификации от отдельных требований Правил ЕЭК ООН;

· отсутствием эффективных механизмов оценки воздействия на состояние окружающей среды и здоровье населения решений и проектов в сфере развития транспортной инфраструктуры, организации дорожного движения;

· значительном снижении эффективности системы периодических технических осмотров;

· недостаточным контролем за качеством реализуемого моторного топлива со стороны государственных надзорных органов.

2.7. Проблема кадрового обеспечения деятельности автомобильного и наземного городского электрического транспорта

Одной из серьезных проблем на автомобильном и городском электрическом транспорте является проблема обеспечения необходимой численности и квалификации профессиональных кадров. 

Необходимо не только развить профессиональные качества работников автомобильного транспорта, привлекать молодых специалистов, но и удержать квалифицированные кадры. На сегодняшний день на автомобильном транспорте серьезными проблемами являются текучесть кадров (25-30%) и их недостаток (более 20%).

Причиной текучести кадров является низкий уровень заработной платы за отработанное по нормам время. Для обеспечения достойного уровня заработной платы водители вынуждены перерабатывать, нарушая требования нормативных актов по обеспечению режимов труда и отдыха и безопасности перевозок

В самом начале находится процесс формирования и использования системы профессиональных стандартов в системе управления автомобильным и городским наземным электрическим транспортом. Отсутствие профессиональных стандартов значительно снижает возможности организации надзора и контроля за деятельностью персонала в автотранспортной отрасли.

Недостаточно эффективной является система профессиональной подготовки и повышения квалификации персонала автомобильного и городского наземного электротранспорта.

Самостоятельной является проблема совершенствования и дальнейшего развития системы высшего и среднего профессионального образования в сфере эксплуатации и обеспечения безопасности функционирования автомобильного и городского наземного электрического транспорта.

2.8. Проблемы в области функционирования международного автомобильного транспорта.

К проблемам в сфере российского международного автомобильного транспорта следует отнести:

· несбалансированность провозных возможностей отечественных международных автомобильных перевозчиков по отношению к объему российского рынка;

· определенное отставание в уровне конкурентоспособности многих российских перевозчиков по сравнению с ведущими транспортными операторами стран ЕС, в первую очередь по условиям финансовой нагрузки на них, а также уровню профессиональной компетентности водителей;

· ограниченные возможности в пополнении и обновлении парка международных автоперевозчиков подвижным составом, вследствие отсутствия достаточного производства современных транспортных средств в России и высокого уровня кредитных и лизинговых процентных ставок при приобретении их по импорту;

· существенные различия в транспортном, налоговом и других видах законодательства государств - членов ЕАЭС, ставящие в неравные условия российских международных автоперевозчиков по отношению к партнерам в Беларуси и Казахстане. 
· сохранение избыточного участия перевозчиков третьих стран на российском рынке международных автомобильных перевозок;

· имеющиеся диспропорции в механизмах и условиях работы в системе многосторонних квот ЕКМТ, создающие возможности избыточного давления на рынки отдельных стран;

· несоответствие дорожных условий международных автомагистралей параметрам современных стандартных большегрузных транспортных средств, ограниченность охраняемых стоянок и объектов дорожного сервиса; 

· ограниченная пропускная способность ряда международных автомобильных пунктов пропуска на российской госгранице;

· ограниченное внедрение современных транспортно-логистических технологий и интеллектуальных транспортных систем, особенно в рамках евразийских транспортных маршрутов;
· наличие многочисленных административных барьеров, в частности забюрократизированная система получения спецразрешений на перевозки крупногабаритных и тяжеловесных грузов;

· введение рядом зарубежных стран ограничительных мер, не предусмотренных международными соглашениями, в частности по осуществлению транзитного проезда по их территории;

· наличие со стороны иностранных перевозчиков многочисленных нарушений российской разрешительной системы и пока еще недостаточно эффективный транспортный контроль по их выявлению;

· ограниченное использование современных IT – технологий при осуществлении транспортного и других видов контроля автотранспортных средств, осуществляющих международные перевозки, как при пересечении границы, так и на самой российской территории;

· значительная часть регулярных перевозок пассажиров  фактически выполняется под видом нерегулярных (заказных) перевозок, что является недобросовестной конкуренцией;
· по целому ряду автомобильных пунктов пропуска на российской границе весьма ограничена пропускная способность, что  вызывает необоснованные задержки выполнения рейсов и сдерживает дальнейшее развитие маршрутной сети по целому ряду направлений;

· имеет место недостаточное обустройство и слабая  оснащенность автовокзалов и иных остановочных пунктов для посадки и высадки пассажиров международных маршрутов;

· весьма ограничены возможности российских перевозчиков в обновлении парка автобусов.
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3.1. Прогноз развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации на период до 2030 года

Стратегия базируется на сценариях долгосрочного прогноза развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации на период до 2030 года, в которых учтены параметры прогноза социально-экономического развития транспортного комплекса Российской Федерации, изложенные в Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года. В основу разработки сценариев долгосрочного прогноза развития подотрасли положен следующий перечень условий и задач, степень выполнения которых будет определять эффективность транспортной политики государства в данной сфере и ее соответствие современным вызовам развития общества и экономики:

· развитие автотранспортного комплекса в долгосрочной до 2030 года перспективе должно стать одним из ключевых факторов обеспечения динамичного роста экономики страны и благосостояния населения;

· рост доступности и качества транспортных услуг автомобильного и городского электрического транспорта для населения к 2030 году составит более 20%, а для экономики страны в целом – около 10%;
· должно быть обеспечено высокое качество и необходимая плотность дорожной и улично-дорожной инфраструктуры, соответствующие мировому уровню; 

·  к 2030 году должна быть создана система мультимодальных терминалов и транспортно-пересадочных узлов, обеспечивающая высокий уровень развития мультимодальных транспортных связей и технологических цепочек;

· наземный общественный пассажирский транспорт, особенно в крупных городах и городских агломерациях, должен занять главенствующее положение в удовлетворении транспортного спроса населения, обеспечивая не менее 80-85% общего объема перевозок пассажиров; общественный транспорт в городах по доступности и качеству услуг должен стать реальной альтернативой использованию личного автотранспорта;

· транспортная политика (в первую очередь - в городах и городских агломерациях) должна к 2030 году быть в значительной мере переориентирована с задач развития дорожной (улично-дорожной) инфраструктуры (с учетом транспортного спроса) на решение задач управления транспортным спросом и мобильностью населения («устойчивое транспортное планирование»);

· в городах и городских агломерациях значительное развитие должны получить:

· немоторизованные виды передвижения (до 15-20% общего числа поездок и передвижений на расстояния до 5 км);

· использование транспортных средств с электроприводом (электромобили, гибриды, электробусы) – до 5-8% парка транспортных средств;

· системы автоматического вождения автомобилей и автобусов, в сочетании с системами совместного пользования транспортными средствами (car-pooling), перевозок по заказу (вызову);

· мультимодальные пассажирские транспортные системы, с использованием мультимодальных пассажирских терминалов, единых электронных билетов (или виртуальных билетов), перехватывающих парковок, систем автоматизированного управления перевозками;

· системы скоростного наземного транзита – легкорельсового транспорта (LRT) и экспрессных автобусных линий (BRT);

· на рынке пассажирских и грузовых перевозок должны быть: 

· обеспечены условия равной и справедливой конкуренции; установлены требования к качеству услуг автомобильного и наземного городского электрического транспорта и обеспечен контроль за их соблюдением; установлены правила доступа на рынок перевозок и осуществления транспортной деятельности; создана действенная система контроля и надзора в сфере автомобильного и наземного городского электрического транспорта, ориентированная на использование риск-ориентированного подхода, а также методов дистанционного мониторинга, использование электронных реестров и баз данных, общественного контроля с использованием INTERNET-технологий;

· повышена производительность труда и эффективность использования подвижного состава за счет консолидации автотранспортного бизнеса, совершенствования транспортной логистики, развития мультимодальных транспортных связей, широкого внедрения средств телематики, связи, электронного обмена данными, автоматического вождения по выделенным полосам движения и т.д.;

· инфраструктура автомобильного и наземного городского электрического транспорта должна стать доступной для всех категорий пользователей, включая маломобильные группы населения;

· должны быть обеспечены высокая безопасность движения и экологическая/климатическая безопасность функционирования автомобильного транспорта с достижением удельных показателей, существующих в ведущих странах с высоким уровнем автомобилизации;

· развитие и улучшение качества дорожной инфраструктуры, повышение пропускной способности автомобильных пунктов пропуска, облегчение процедур пересечения границы, устранение административных барьеров будут способствовать увеличению использования транзитного потенциала страны; 

· должна быть обеспечена интеграция автотранспортной системы России в евразийскую транспортную систему; 
· повышение потенциала и конкурентоспособности российских международных автоперевозчиков обеспечат усиление их роли в транспортном обслуживании внешней торговли России, а также рост экспорта автотранспортных услуг;

· в среднесрочной перспективе должна быть обеспечена ускоренная интеграция автомобильного и городского электрического транспорта Республики Крым и города федерального значения Севастополя в автотранспортную систему Российской Федерации.
Сценарные варианты развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации до 2030 года разработаны исходя из задач и  приоритетов, намеченных в Указах Президента Российской Федерации и Послании Президента Российской Федерации Федеральному Собранию от 3 декабря 2015 г., с учетом  итогов развития российской экономики за 2015 г.; Прогноза социально-экономического развития Российской Федерации на 2017 год и на плановый период 2018 и 2019 годов, разработанного Министерством экономического развития РФ в апреле 2016 г. (далее – Прогноз Министерства экономического развития РФ), а также тенденций мирового экономического развития и внешнеэкономической конъюнктуры. 
Прогноз сценарных условий и основных параметров развития автомобильного и городского электрического транспорта разработан в составе двух вариантов – базового и оптимистического сценариев. 

В соответствии с рассмотренными сценарными вариантами разработаны прогнозные оценки объемов перевозок грузов и пассажиров, грузооборота и пассажирооборота на период до 2030 года, которые приведены в приложении 2.
3.2. Базовый сценарий прогноза развития системы автомобильного и городского электрического транспорта

Базовый сценарий подразумевает развитие российской экономики в условиях сохранения на период до 2020 года консервативных тенденций изменения внешних факторов и консервативной бюджетной политики, в том числе в части социальных обязательств государства.
В социальной сфере базовый вариант предусматривает повышение уровня жизни населения на основе умеренного  увеличения  социальных  обязательств государства и бизнеса. Следствием этого будет сдержанная динамика потребительского спроса.

На фоне низкого потребительского спроса инфляция замедлится до 6,5 % в 2016 году против 12,9 % в 2015 году c дальнейшим замедлением ее роста до 4 % к 2019 году.

В 2016 году падение ВВП замедлится до 0,2 %, при этом уже в конце года предполагается возобновление экономического роста. В 2017 году рост ВВП прогнозируется темпом 0,8 %, в 2018 году – 1,8 % и в 2019 году – 2,2 процента.

Не смотря на то, в Прогнозе Министерства экономического развития РФ представлена информация по развитию экономики Российской Федерации только до 2019 года, прогноз развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации выполнен на период до 2030 года. При этом предполагается обеспечение в период 2020-2030 гг. темпов роста экономики в пределах 2,2-3,5%
Для базового сценария выделяются следующие особенности:

· поэтапное увеличение объемов перевозок и ассортимента перевозимой продукции машиностроения и сельского хозяйства при одновременном сохранении недостаточной эффективности использования подвижного состава грузового автотранспорта, а также сохранении проблем функционирования рынка перевозок грузов в целом;
· в условиях продолжения курса на импортозамещение – сохранение в среднесрочной перспективе низких темпов роста объема перевозок импортных грузов и увеличение объемов перевозок экспортных товаров высокой степени обработки, прежде всего продукции высокотехнологичных секторов экономики.

Базовый сценарий будет реализовываться в условиях отсутствия существенных изменений транспортной политики на федеральном и региональном уровне. Будут сохраняться существующие проблемы в сфере финансирования транспорта общего пользования, развития дорожной и улично-дорожной инфраструктуры. Сохранится отсутствие координации транспортной и градостроительной политик.
Реализация базового сценария будет иметь следующие негативные последствия для перспективного социально-экономического развития страны и обеспечения национальной безопасности:
· возможное дальнейшее снижение показателей экономической эффективности перевозок вследствие нестабильности грузопотоков;
· обострение транспортных проблем во всех крупных городах и на подходах к ним вследствие роста перегруженности улично-дорожных сетей;

· дальнейшее снижение, в связи с этим, скоростей доставки грузов и пассажиров, сохранение издержек в связи с ростом транспортных заторов на уровне 3-5% ВВП в год;

· продолжение существования «теневого рынка» в сфере перевозок пассажиров и грузов, сохранение, в связи с этим, неравных и несправедливых условий конкуренции на рынке транспортных услуг, бюджетных потерь в связи с уходом части перевозчиков от уплаты налогов;

· продолжение снижения эффективности использования автомобильного парка при осуществлении грузовых перевозок (снижение скорости товародвижения, показателей использования пробега и грузоподъемности автотранспортных средств), сохранение вследствие этого существующего уровня транспортной составляющей в конечной стоимости продукции;
· сохранение существующего уровня подвижности (мобильности) населения на автомобильном транспорте и городском наземном электрическом транспорте; 
· замедление темпов роста автомобилизации;
· сохранение значительной дифференциации в обеспечении доступности автотранспортных услуг для различных регионов и групп населения;

· сохранение недостаточного уровня безопасности дорожного движения, экологической и климатической безопасности автомобильного транспорта, сохранение, в связи с этим, уровня связанных с этим совокупных издержек на уровне 3-5% ВВП в год;

· сохранение высокого уровня рисков в сфере транспортной безопасности.

Прогноз развития пассажирских перевозок автомобильным и городским наземным электрическим транспортом по базовому сценарию основывается на продолжении увеличения численности парка личных легковых автомобилей и стабилизации с возможностью некоторого роста объемов перевозок пассажиров транспортом общего пользования. 

3.3 Оптимистический сценарий развития системы автомобильного и городского наземного электрического транспорта

Оптимистический сценарий (основанный на целевом варианте Прогноза Министерства экономического развития РФ), разработанный также, как и базовый сценарий, на период до 2030 года, предполагает ускоренное и сбалансированное развитие автомобильного и городского наземного электрического транспорта в составе транспортного комплекса страны, которое позволит обеспечить условия для ускоренного развития экономики, повышения качества жизни населения, перехода к полицентрической модели пространственного развития России.
Целевой вариант Прогноза Министерства экономического развития РФ ориентируется на достижение целевых показателей социально-экономического развития и решение задач стратегического планирования. Предполагается выход российской экономики с 2017 года на траекторию устойчивого роста темпами не ниже среднемировых, снижение инфляции до  уровня 4 % в 2017 году и рост производительности труда не менее, чем на 5 % в среднесрочной перспективе при одновременном обеспечении макроэкономической сбалансированности.

Для достижения намеченных целей предполагается смена ориентации экономики на инновационную модель развития при сдерживании в первые годы прогнозного периода роста расходов на потребление и социальных обязательств государства и бизнеса.

Начиная с 2018 года темпы роста ВВП будут непрерывно возрастать и достигнут 4,5 % в 2019 году. В период с 2020 по 2030 гг. в сценарий закладывается рост ВВП в пределах 4,5-5,5% в год.
Отличительными особенностями развития автотранспортной подотрасли по оптимистическому сценарию станут:

· значительное увеличение экспортных перевозок товаров высокой степени обработки;

· повышение роли транспортно-логистической (в т. ч. – мультимодальной) инфраструктуры в организации товародвижения;

· рост объемов перевозок пассажиров транспортом общего пользования, прирост которых будет обеспечиваться автомобильным транспортом (включая перевозки по системе скоростного автобусного транзита) и во все больших объемах – городским электрическим транспортом за счет увеличения выделенных путей и обособленных полос движения, развития легкорельсового электротранспорта и пригородного электротранспорта;
· внедрение механизмов регулирования доступа на рынок автомобильных перевозок и к автотранспортной деятельности, в т.ч., механизмов квотирования рынка таксомоторных перевозок в городах;

· внедрение в практику управления подотраслью системы стандартов качества транспортных услуг;

· гармонизация транспортного и градостроительного планирования в городах и городских агломерациях, внедрение в практику городских администраций механизмов управления транспортным спросом, его эффективного распределения между видами транспорта (в т.ч. разработка «Планов «устойчивой» городской мобильности»);

· внедрение эффективных механизмов и мер организации и управления дорожным движением; 

· создание эффективной инновационной, риск-ориентированной системы государственного надзора и контроля в сфере автомобильного и городского наземного электрического транспорта. 

Региональные аспекты развития системы автомобильного и городского наземного электрического транспорта будут связаны с разработкой и реализацией на муниципальном уровне программ комплексного развития транспортной инфраструктуры поселений и городских округов.

Также значительно усилится роль автомобильного и наземного городского электрического транспорта при реализации проектов крупных транспортных комплексов, мультимодальных логистических центров и информационных хабов.

Темпы роста перевозок грузов автомобильным транспортом начнут стабильно возрастать, поскольку именно автомобильный транспорт обеспечивает наиболее гибкую реакцию на запросы экономики, особенно секторов высоко- и среднетехнологичных производств.
За счет внедрения новых механизмов введения платности за пользование дорожной инфраструктурой (при одновременной рационализации налоговой нагрузки на перевозчиков) будут созданы дополнительные эффективные источники финансирования строительства, ремонта и содержания дорожной и улично-дорожных сетей, что, в свою очередь, позволит в значительной мере решить проблемы их перегруженности и сохранения их транспортно-эксплуатационных качеств. Одновременно с этой же целью будут внедряться механизмы и меры, направленные на регулирование транспортного спроса, его перераспределение между видами транспорта, снижение генерации дополнительного спроса на поездки за счет совершенствования градостроительной политики и политики в сфере землепользования.
Решающее значение для формирования современной товаропроводящей сети на территории России будет иметь создание на основе широкого использования автомобильного транспорта и автотранспортной инфраструктуры интегрированной сети мультимодальных транспортно-логистических комплексов, обеспечивающих предоставление широкого спектра конкурентоспособных услуг, ускоренное развитие интермодальных перевозок, создающих условия для формирования территориально-производственных кластеров.
Будут разработаны механизмы и меры по обеспечению экологической безопасности функционирования объектов автомобильного и городского электрического транспорта, энергоэффективности автомобильного и городского электрического транспорта, что предполагает изменение структуры используемых топливно-энергетических ресурсов, значительное улучшение энерго-экологических характеристик подвижного состава, его активной, пассивной и послеаварийной безопасности.
Оптимистический сценарий предполагает создание значительно более эффективной системы управления автомобильным и городским электрическим транспортом, основанной на широком использовании автоматизированных систем контроля и управления, средств телематики и связи, включая ГЛОНАСС, современных средств и методов моделирования и мониторинга движения транспорта, использование «больших баз данных». 

Реализация оптимистического сценария развития автомобильного и городского наземного электрического транспорта позволит решить следующие основные задачи, стоящие перед транспортным комплексом страны:
· обеспечение высоких стандартов доступности и качества транспортных услуг для экономики и населения;

· снижение дифференциации в обеспечении доступности услуг автомобильного и городского наземного электрического транспорта для различных регионов и социальных групп общества; 

· улучшение безопасности, энергоэффективности и экологичности используемых транспортных средств и технологий;

· снижение доли транспортных издержек в себестоимости товаров и услуг и повышение за счет этого их конкурентоспособности.
Развитие системы автомобильного и городского наземного электрического транспорта при оптимистическом сценарии позволит транспортной системе страны в соответствии с долгосрочными приоритетами транспортной политики, направленными на решение задач модернизации экономики и общественных отношений, стать мощным драйвером инновационного развития страны.
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4.1. Стратегическая цель развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации. Основные направления и условия ее достижения.
В соответствии с Транспортной стратегией Российской Федерации государство должно обеспечить «создание условий для экономического роста, повышения конкурентоспособности национальной экономики и качества жизни населения путем обеспечения доступа к безопасным и качественным транспортным услугам, превращения географических особенностей России в ее конкурентное преимущество».

Стратегической целью развития автомобильного и городского наземного электрического транспорта, как одной из важнейших подсистем транспортного комплекса, является удовлетворение потребностей инновационного, социально-ориентированного развития экономики и общества в конкурентоспособных, качественных и безопасных транспортных услугах. Достижение данной стратегической цели будет обеспечено путем эффективного решения существующих проблем в сфере автомобильного и городского электрического транспорта и реализации мер, направленных на достижение оптимистического видения состояния отрасли в 2030 году.

Ключевые проблемы, связанные с недостаточным уровнем доступности, безопасности и качества услуг автомобильного и городского наземного электрического транспорта, должны решаться на основе развития справедливой конкурентной среды в сфере автомобильного и городского электрического транспорта, создания эффективной системы доступа перевозчиков на рынок транспортных услуг, обеспечения необходимой пропускной способности дорожной инфраструктуры (в первую очередь на региональном и городском уровне), развития эффективных массовых альтернатив использованию личного автотранспорта (в первую очередь - в крупных городах), внедрения эффективных мультимодальных логистических цепочек (пассажирских и грузовых). Должны быть определены параметры и стандарты качества услуг автомобильного и городского наземного электрического транспорта, обеспечено стимулирование их выполнения и создание высокоэффективных технологий, отвечающих этим стандартам; отработаны элементы этих технологий; разработана и введена в действие необходимая, для их реализации  нормативная правовая база, а также методы государственного регулирования автотранспортной деятельности. 
Решение проблем в сфере повышения безопасности перевозок пассажиров и грузов автомобильным и городским наземным электрическим транспортом, снижения уровня негативного воздействия автомобильного транспорта на окружающую среду, здоровье населения и на климат должны основываться на приоритете безопасности для жизни и здоровья граждан и окружающей природной среды при осуществлении транспортной деятельности путем реализации концепции «устойчивого развития транспорта». В связи с этим особое внимание должно уделяться проведению последовательной превентивной политики в области повышения безопасности автотранспортной деятельности и деятельности, связанной с эксплуатацией городского электрического транспорта, обеспечения технической и технологической безопасности объектов автотранспортной инфраструктуры и подвижного состава автомобильного и городского электрического транспорта, а также их защищенности от актов незаконного вмешательства. 
Решение проблем в сфере формирования современной интегрированной технологической и информационной среды функционирования автомобильного транспорта предусматривает создание современной информационно-телекоммуникационной инфраструктуры, позволяющей обеспечить внедрение методов государственного регулирования рынка автотранспортных услуг на основе создания эффективной обратной связи в виде системы мониторинга, контроля и надзора в сфере автомобильного и городского наземного электрического транспорта. 
Значимую роль в реализации Стратегии будет играть повышение управляемости подотрасли автомобильного и городского наземного электрического транспорта на федеральном, региональном и муниципальном уровнях, которое будет достигнуто на основе совершенствования соответствующей нормативно-правовой базы, включая вопросы регулирования доступа перевозчиков на рынок автотранспортных услуг, разработки стандартов транспортной деятельности и качества услуг, разработки профессиональных стандартов, формирования тарифной, налоговой и амортизационной политики и др.
Проблемы технического и технологического отставания системы автомобильного и городского наземного электрического транспорта России по сравнению с развитыми странами должны решаться на основе повышения технического уровня подвижного состава, повышения его энергоэффективности. Это будет достигнуто за счет снижения среднего «возраста» подвижного состава автомобильного и городского наземного  электрического транспорта, улучшения его экологических характеристик и энергоэффективности путем внедрения механизмов, стимулирующих его обновление, а также за счет повышения уровня обеспеченности и обновления производственно-технической базы автомобильного и городского наземного электрического транспорта.

Увеличение объема экспорта транспортных услуг, в том числе за счет развития транзитного потенциала Российской Федерации, связано с повышением конкурентоспособности российской автотранспортной системы. На этой основе будет обеспечено укрепление позиций российского автотранспорта на мировом рынке транспортных услуг и устойчивое повышение уровня реализации транзитного потенциала страны. При этом предусматривается дальнейшая гармонизация российского и европейского транспортных законодательств с целью большей интеграции российского автотранспорта в мировую систему коммуникаций.
Необходимым условием для реализации стратегической цели и задач Стратегии является совершенствование системы обеспечения отрасли автомобильного и городского наземного электрического транспорта компетентным профессионально подготовленным персоналом, который должен обеспечить реализацию проектов развития систем автомобильного и городского электрического транспорта, эксплуатацию инфраструктуры автомобильного и городского электрического транспорта, предоставление высокоэффективных и безопасных транспортных и транспортно-логистических услуг.
Оценка конечных и промежуточных результатов выполнения Стратегии и оценка эффективности реализации ее конкретных мероприятий основывается на системе индикаторов, которая обеспечивает мониторинг динамики изменений в сфере автомобильного и городского электрического транспорта за отчетный период с целью уточнения или корректировки поставленных задач и проводимых мероприятий. Значения индикаторов Стратегии приведены в приложении 3.

4.2. Цели и задачи развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации на период до 2030 года
Цель 1 «Обеспечение доступности и качества услуг автомобильного и городского электрического транспорта в сфере пассажирских перевозок в соответствии с транспортными стандартами»

Достижение Цели 1 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· определение требований к субъектам транспортной деятельности, к субъектам рынка пассажирских перевозок, к качеству услуг, предоставляемых потребителям, формам и механизмам предъявления этих требований, включая транспортные стандарты, правила;
· разработка и внедрение институциональных и правовых механизмов регулирования транспортной деятельности в рассматриваемой сфере, в т. ч. с учётом транспортных стандартов

· установление основ и законодательное закрепление государственного регулирования и отраслевого саморегулирования в сфере автомобильного и городского наземного электрического транспорта;

· реализация мероприятий по обеспечению доступности и качества услуг автомобильного и городского наземного электрического транспорта и обеспечения транспортной доступности территорий для всех категорий пользователей, включая маломобильные группы населения, в соответствии с Конвенцией ООН о правах инвалидов и проводимой государством социальной политикой;

· развитие пассажирской логистики;

· создание бюджетного фонда за счет штрафных санкций за нарушение правил дорожного движения и платы за парковку для финансирования регулярных перевозок автомобильным и городским электрическим транспортом и организации движения.

Цель 2 «Обеспечение доступности и качества транспортных и транспортно-логистических услуг в области грузовых автомобильных перевозок, повышение эффективности и конкурентоспособности грузового автомобильного транспорта»
Достижение Цели 2 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· формирование и реализация необходимых правовых механизмов, и соответствующей нормативной правовой базы в сфере регулирования деятельности по осуществлению грузовых автомобильных перевозок;
· создание условий (правовых, институциональных, организационных) для ускоренного обновления парка подвижного состава грузового автомобильного транспорта, формирования логистической составляющей товародвижения на федеральном и региональном уровнях с использованием автомобильного транспорта и мультимодальных транспортно-логистических центров.

Цель 3 «Развитие международных автомобильных перевозок грузов и пассажиров. Повышение роли и конкурентоспособности российских перевозчиков на международном рынке автотранспортных услуг. Расширение использования транзитного потенциала России. Интеграция автотранспортной системы России в евразийское транспортное пространство»

Достижение Цели 3 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· повышение конкурентоспособности и качества выполняемых услуг российскими транспортными компаниями на рынке международных автомобильных перевозок;
· создание условий для увеличения объемов и расширения географии экспорта автотранспортных услуг, а также доли участия отечественных перевозчиков на рынке с целью достижения паритета;
· устранение административных, технических и физических барьеров в работе российских международных автомобильных перевозчиков, защита их интересов на международном уровне;
· поэтапное формирование единого транспортного пространства государств – членов ЕАЭС, интеграция в мировое транспортное пространство;
· эффективное использование и развитие транзитного потенциала России и в рамках ЕАЭС;
· опережающее развитие регулярного автобусного сообщения в международном сообщении, упорядочение работы нерегулярных (заказных) автобусов.
Цель 4 «Повышение устойчивости функционирования городских транспортных систем»
Достижение Цели 4 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· разработка и реализация государственной политики и мер в области обеспечения «устойчивого» развития и функционирования городских транспортных систем;

· совершенствование городской пассажирской и грузовой логистики, создание систем «устойчивого» обеспечения спроса населения и грузодвижения для целей развития экономики городов.

Цель 5 «Повышение уровня безопасности  и снижение негативного воздействия на окружающую среду автомобильного и городского наземного электрического транспорта»
Достижение Цели 5 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· определение основных принципов, механизмов и мер по реализации в автотранспортном комплексе страны концепции обеспечения «устойчивой безопасности», разработка и принятие необходимых изменений и дополнений в нормативную правовую базу, принятие необходимых институциональных и организационных решений;
· определение и реализация механизмов и мер по обеспечению экологической безопасности функционирования объектов автомобильного и городского электрического транспорта, а также процессов организации перевозок и организации дорожного движения;

· обеспечение транспортной безопасности в организациях автомобильного и городского наземного электрического транспорта;

· разработка требований к кадровому обеспечению организаций автомобильного и городского наземного электрического транспорта, а также предложений по корректировке учебных программ подготовки специалистов для нужд подотрасли.

Цель 6 «Формирование интегрированной технологической и информационной среды функционирования автомобильного и городского электрического транспорта в едином транспортном пространстве России на базе опережающего развития транспортной инфраструктуры и широкого использования инновационных технологий»
Достижение Цели 6 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· определение механизмов мультимодального взаимодействия автомобильного и городского электрического транспорта в рамках единой транспортной системы страны;

· реализация мер по широкому использованию на автомобильном и городском электрическом транспорте, в транспортно-логистических цепочках информационно-телекоммуникационных систем и технологий, средств связи и телематики, интеллектуальных транспортных систем, «больших баз данных», «открытых баз данных», электронных реестров, единых электронных проездных документов и т. д., созданию единых протоколов обмена информацией и данными;

· осуществление мер по развитию скоростного легкорельсового транспорта и скоростного автобусного транзита в крупных городах и крупнейших городских агломерациях страны.

Цель 7. «Развитие кадрового потенциала и установление социальных гарантий работникам отрасли»

Достижение Цели 7 обеспечивается на основе решения следующих задач:

· разработка и введение в действие нормативно-правовых актов, устанавливающих обязанности перевозчиков использовать на работах по перевозкам, их технологической организации и обеспечения безопасности только специалистов надлежащей квалификации, подтвержденной  документально;

· разработка механизмов повышения заработной платы водителям и специалистам отрасли и предоставления дополнительных социальных гарантий работникам отрасли.

Цель 8. «Развитие системы высшего и среднего профессионального образования и осуществление отраслевых научных исследований в областях эксплуатации автомобильного и наземного городского электрического транспорта, создания «устойчивых» городских транспортных систем»

Достижение Цели 8 обеспечивается на основе решения следующих задач:

В части развития системы высшего и среднего профессионального образования:

· совершенствование формирования и устойчивого функционирования систем подготовки специалистов с высшим и средним профессиональным образованием для нужд подотрасли;
· обеспечение функционирования системы подготовки специалистов с высшим и средним профессиональным образованием, определение базовых высших и средних специальных учебных заведений и механизмов финансирования образовательной деятельности в них.
В части осуществления отраслевых научных исследований:

· формирование и  реализация механизмов планирования научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ в подотрасли, их устойчивого финансирования на федеральном и региональном уровнях.

Мероприятия, по обеспечению достижения целей стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации в разрезе каждой из задач, представлены в форме «Дорожной карты» (плана мероприятий) по реализации Стратегии (приложение 4)
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5.1. Базовый сценарий

Реализация стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта по базовому сценарию будет проходить в два этапа:
первый этап (до 2020 года) – обеспечение транспортных потребностей населения и экономики Российской Федерации в условиях сохранения консервативной бюджетной политики, включая ограниченное финансирование социальных обязательств государства, а также сдержанной динамики потребительского спроса, сохранения дефицита инвестиционных ресурсов на фоне незначительного изменения параметров транспортной системы с возможным возникновением дефицита провозных возможностей на ряде направлений; введение инноваций и улучшений будет происходить, главным образом, в части некапиталоёмких проектов и организационных преобразований, и направлено на сохранение достигнутого уровня транспортного обслуживания, снижение издержек, экономию бюджетных средств; будет иметь место продолжение роста транспортных проблем в городах, сохранение существующих проблем на рынках перевозок пассажиров и грузов;
второй этап (2021 - 2030 годы) – обеспечение транспортных потребностей населения и экономики, в условиях невысоких среднегодовых темпов прироста ВВП за счёт экстенсивного роста системы автомобильного транспорта, при сохранении существующих тенденций в сфере городского электрического транспорта; имплементация инноваций в отдельных критических секторах и направлениях, создающих существенные ограничения экономического роста; дальнейший рост автомобилизации населения и продолжения нарастания транспортных проблем в городах.

На первом этапе реализации Стратегии по базовому сценарию предусматривается осуществление действий органов государственной власти всех уровней, направленных, в первую очередь, на решение текущих проблем автотранспортного комплекса и городского наземного электротранспорта (реактивное управление). Показатели качества автотранспортных услуг и уровень устойчивости функционирования автомобильного и городского электрического транспорта будут находиться на недостаточном уровне.

Реализация Стратегии на первом этапе будет ориентирована на решение следующих задач:

· определение и имплементация требований к субъектам транспортной деятельности, к субъектам рынка пассажирских и грузовых перевозок, к качеству услуг, предоставляемых потребителям, формам и механизмам предъявления этих требований;
· изыскание дополнительных источников финансирования развития автомобильного и городского электрического транспорта, в первую очередь, в области пассажирских перевозок;

· определение основных мер по обеспечению безопасности в автотранспортном комплексе страны.

На втором этапе реализации Стратегии по базовому сценарию предусматривается осуществление действий органов государственной власти всех уровней, направленных на обеспечение соответствия транспортной системы параметрам экономического роста при соблюдении требований безопасности.

Функционирование автомобильного и городского наземного электрического транспорта будет осуществляться с отставанием по сравнению с развитыми странами, повышение качества транспортных услуг будет незначительным.

Реализация второго этапа Стратегии позволит решить следующие задачи:

· продолжение работ по созданию конкурентного рынка автотранспортных услуг, сокращению теневого сектора;

· внедрения отдельных проектов по созданию взаимоувязанной интегрированной системы транспортно-технологической инфраструктуры;

· продолжение работы по постепенному обеспечению доступности услуг автомобильного и городского электрического транспорта для маломобильных граждан, в т.ч. инвалидов;

· осуществление ограниченных правовых и организационных мероприятий по гармонизации транспортной и градостроительной политики в регионах;

· создание в отдельных сегментах конкурентного рынка доступных и качественных автотранспортных услуг;

· создание элементов интегрированной системы товаротранспортной технологической инфраструктуры всех видов транспорта, включая автомобильный;

· повышение уровня обеспечения потребности в автотранспортных услугах населения в сельской местности;

· ограниченное и экспериментальное использование методов и механизмов управления транспортным спросом в городах с целью его перераспределения между видами транспорта в пользу транспорта общего пользования;

· внедрение в транспортные процессы отдельных информационно-коммуникационных и навигационных технологий, элементов интеллектуальных транспортных систем, незначительное расширение использования автотранспортных средств с электроприводом и гибридными силовыми установками;

· ограниченная модернизация системы городского электрического транспорта на основе развития (главным образом, в крупнейших городах Российской Федерации, а также в некоторых городах «полумиллионниках») линий скоростного трамвая и легкого рельсового транспорта;
· постепенное обновление парка транспортных средств и производственно-технической базы автомобильного и городского наземного электрического транспорта с целью повышения экономичности его функционирования;

· увеличение обеспеченности объектами инфраструктуры автомобильного транспорта в пределах международных транспортных коридоров;
· повышение технологической, экологической энергетической и антитеррористической безопасности в пределах, обусловленных текущими задачами и первоочередными потребностями.

5.2. Оптимистический сценарий

Реализация Стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта по оптимистическому сценарию будет проходить в два этапа:
первый этап (до 2020 года) – осуществление модернизации системы автомобильного и городского электрического транспорта методами целевого инвестирования и устранение проблем и "узких мест", существующих в подотрасли, переход к ее системному комплексному развитию по всем ключевым направлениям;

второй этап (2021 - 2030 годы) - интенсивное инновационное развитие системы автомобильного и городского электрического транспорта по всем направлениям для обеспечения инновационного социально ориентированного развития Российской Федерации.
На первом этапе реализации Стратегии по оптимистическому сценарию предусматривается осуществление активных действий органов государственной власти всех уровней, направленных, в первую очередь, на решение существующих проблем автотранспортного комплекса и городского наземного электротранспорта, а также на создание институциональных, правовых, организационных и технических предпосылок для перехода развития подотрасли на модель инновационного «устойчивого» развития с достижением показателей, соответствующих высоким международным стандартам.

С учетом этого реализация Стратегии на первом этапе будет ориентирована на решение следующих задач:

· развитие и совершенствование нормативной правовой базы в сфере функционирования автомобильного и городского электрического транспорта, организации и безопасности дорожного движения и перевозок, транспортного обслуживания населения и экономики;

· обеспечение приоритета требований безопасности при эксплуатации подвижного состава автомобильного и городского электрического транспорта и развития соответствующей инфраструктуры;

· развитие системы регулирования доступа перевозчиков на рынки автотранспортных услуг и повышение качества услуг, предоставляемых пассажирским и грузовым автомобильным транспортом во всех видах сообщения и городским наземным электрическим транспортом;

· внедрение новых перевозочных, информационных и телекоммуникационных технологий с применением глобальной навигационной системы ГЛОНАСС, развитие интеллектуальных транспортных систем в сферах организации автомобильных перевозок, управления дорожным движением, транспортного сервиса и безопасности дорожного движения;

· развитие технологической и сервисной инфраструктуры автомобильного транспорта вдоль важнейших международных транспортных коридоров (мотели, кемпинги, автозаправочные станции, станции технического обслуживания автомобилей, парковки, транспортно-пересадочные узлы, автовокзалы, объекты информационного обеспечения и др.);

· отработка и тиражирование механизмов реализации проектов развития автомобильного и городского электрического транспорта на принципах государственно-частного партнерства.

На втором этапе реализации Стратегии предусматривается широкомасштабный переход на использование на автомобильном и городском наземном электрическом транспорте современных технологий и технических решений, направленных на максимальное повышение эффективности работы транспортной системы при одновременном резком снижении различных негативных эффектов, связанных с транспортной деятельностью.

Состояние развития и функционирования рассматриваемой подотрасли и показатели ее эффективности будут соответствовать уровню развитых стран мира. 

Реализация второго этапа Стратегии позволит решить следующие задачи:

· полномасштабное создание конкурентного рынка доступных и качественных автотранспортных услуг для обеспечения потребностей интенсивного инновационного развития экономики и улучшения качества жизни населения, повышения безопасности, конкурентоспособности, производительности и рентабельности автомобильного транспорта;

· создание взаимоувязанной интегрированной системы товаротранспортной технологической инфраструктуры всех видов транспорта, включая автомобильный, и грузовладельцев, интегрированной системы логистических парков, а также единой информационной среды технологического взаимодействия различных видов транспорта и участников транспортного процесса для формирования современной товаропроводящей сети, обеспечивающей объем и качество транспортных услуг, на территории страны;

· повышение условий доступности услуг автомобильного и городского электрического транспорта для маломобильных граждан, в т.ч. инвалидов;

· повышение уровня обеспечения потребности в автотранспортных услугах населения в сельской местности;

· достижение полной гармонизации и координации градостроительной и транспортной политики в крупных городах;

· полномасштабное использование методов и механизмов управления транспортным спросом в городах с целью его перераспределения между видами транспорта и передвижения с переключением максимально возможного объема перевозок с личного автотранспорта на общественный пассажирский транспорт и немоторизированные средства передвижения;

· широкое внедрение в транспортные процессы современных информационно-коммуникационных и навигационных технологий, систем автоматического вождения транспортных средств и дистанционного контроля, интеллектуальных транспортных систем, расширение использования автотранспортных средств с электроприводом и гибридными силовыми установками;

· совершенствование системы городского электрического транспорта на основе развития в крупнейших городах Российской Федерации и городах «полумиллионниках» легкого рельсового транспорта, имеющего важное инновационное и стратегическое значение, внедрение других видов транспортных средств с электрическим приводом (электробусы, электромобили, электробайки и др.)

· формирование и внедрение системы транспортных стандартов по всей номенклатуре услуг автомобильного и городского наземного  электрического транспорта;

· обновление и модернизация структуры парка подвижного состава автомобильного и городского наземного электрического транспорта, доведение характеристик парка до уровня, существующего в развитых странах, технологическая модернизация основных фондов автотранспортных организаций и других объектов автотранспортной инфраструктуры с применение инновационных технологий строительства, реконструкции и содержания;

· повышение уровня обеспечения потребности в объектах инфраструктуры автомобильного транспорта, в первую очередь, в пределах международных транспортных коридоров и крупнейших транспортных узлов;

· создание эффективной системы обеспечения технологической, экологической энергетической и антитеррористической безопасности автотранспортной деятельности с учетом снижения негативных последствий автомобилизации.
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Реализация целей Стратегии позволит полностью обеспечить удовлетворение потребностей инновационного социально ориентированного развития российской экономики и общества в качественных конкурентоспособных услугах автомобильного и городского электрического транспорта. Будут существенно улучшены показатели качества, доступности и безопасности транспортных услуг для населения. Развитие автотранспортного транспорта обеспечит условия для дальнейшей интеграции транспортной системы Российской Федерации в мировую транспортную систему, а также повышение эффективности автотранспортных услуг внутри страны, рост их экспорта, более полную реализацию транзитного потенциала, удовлетворение потребностей экономики и общества в качественных и конкурентоспособных автотранспортных услугах.
Основные ожидаемые итоги реализации Стратегии оценены по группам главных целевых ориентиров.

Общесоциальными итогами реализации Стратегии станут:

· обеспечение доступности и качества автотранспортных услуг для всех слоев населения в соответствии с транспортными стандартами, установленными на самом высоком уровне;

· сокращение среднего времени поездки в крупных и крупнейших городах по оптимистичному сценарию – на 40-50%, по базовому сценарию на 15-20%;

· круглогодичное обеспечение автотранспортными услугами более 86% сельских населенных пунктов, имеющих перспективы развития;

· сокращение доли населения, не обеспеченного доступом к услугам автотранспорта общего пользования - к 2030 году по оптимистичному варианту до 2 процентов, по базовому варианту - до 5 процентов;

· обеспечение ценовой доступности автотранспортных услуг для всех слоев населения в соответствии с социальными транспортными стандартами, в том числе за счет эффективной гибкой государственной тарифной политики;

· существенное снижение аварийности, рисков и угроз безопасности на автомобильном и городском электрическом транспорте. Число погибших за год в дорожно-транспортных происшествиях в расчете на 10 тыс. автомобилей сократится по оптимистичному варианту на 63 процента, по базовому варианту - на 38 процентов. Социальный риск гибели в дорожно-транспортных происшествиях (погибших на 100 тыс. населения) по оптимистичному варианту снизится до 10,6 в 2018 году и до 7 в 2030 году и достигнет уровня развитых стран, по базовому варианту - до 15,5 в 2018 году и до 10,7 в 2030 году;

· значительное уменьшение вредного воздействия транспорта на окружающую среду. Объем выбросов загрязняющих атмосферу веществ на автомобильном транспорте сократится по оптимистичному варианту на 45 процентов. Объем удельных выбросов CO2 на автомобильном транспорте сократится по оптимистичному варианту на 20 процентов.

Общеэкономическими итогами реализации Стратегии станут:

· снижение потерь, связанных с транспортными заторами в городах и на подходах к ним, по оптимистическому сценарию – на 70%, по базовому сценарию – на 20%;

· снижение к 2030 году ущерба, связанного с различными негативными аспектами автотранспортной деятельности (аварийность, воздействие на окружающую среду и здоровье населения, воздействия на климат) по оптимистичному сценарию – 60%, по базовому сценарию – на 25%; 

· увеличение экспорта транспортных услуг к 2030 году по оптимистичному варианту в 4 раза, по базовому варианту - в 2 раза, а также увеличение объемов транзитных перевозок через территорию Российской Федерации на 100% и 25 % соответственно.

Общетранспортными итогами реализации Стратегии являются:

· повышение производительности транспортных систем – годовой объем перевозок пассажиров автомобильным транспортом в 2030 году возрастет по оптимистичному варианту на 13,7%, по базовому варианту – на 3,3%, годовой объем перевозок грузов возрастёт в 2030 году по оптимистичному варианту – на 51%, по базовому варианту – на 17,5%; 

· уменьшение уровня энергоемкости автомобильного и городского электрического транспорта по оптимистичному варианту на 25 процентов, по базовому варианту - на 12 процентов;

· доведение доли российских перевозчиков в объеме международных автомобильных перевозок грузов по обоим вариантам до 50% за счет повышения качества предоставляемых ими услуг.

Контрольные показатели результатов реализации Стратегии приведены в приложении 5.
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7.1. Механизмы реализации Стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации
Основные механизмы реализации Стратегии связаны с повышением эффективности управления автотранспортным комплексом:

· создание современной законодательной и нормативно-правовой базы в сфере регулирования деятельности автомобильного и городского наземного электрического транспорта;

· использование для реализации Стратегии программно-целевого подхода на федеральном, региональном и местном уровне;

· создание системы мониторинга и корректировки реализации Стратегии;

· совершенствование системы управления в сферах повышения безопасности дорожного движения, транспортной, экологической и климатической безопасности на автомобильном транспорте;

· совершенствование системы контроля и надзора на автомобильном и городском электрическом транспорте за счет полномасштабного внедрения риск-ориентированной модели контрольно-надзорной деятельности;

включение в состав системы управления развитием автотранспортного комплекса механизмов, стимулирующих привлечение инвестиций, в развитие отрасли, в т. ч. развитие правовых, экономических и финансовых механизмов государственно-частного партнерства в сфере автомобильного и городского электрического транспорта.

7.2. Финансирование реализации мероприятий Стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации (оптимистический сценарий)
В целях создания условий для привлечения инвестиций в развитие инфраструктуры автомобильного и городского наземного электрического транспорта следует расширить практику применения концессионных соглашений. Должны получить развитие механизмы проектного финансирования с учетом возможности (в рамках реализации крупных проектов) привлечения государственных гарантий, облигационных займов и Фонда национального благосостояния.

Кроме того, достижение целевых значений уровня инфляции обеспечит большую гибкость Банку России при принятии решений по денежно- кредитной политике и обеспечит рост доступности кредитных ресурсов в рамках инвестиционного процесса.
В транспортном комплексе предполагается рост капитальных вложений за счет дополнительных расходов средств субъектов Российской Федерации и внебюджетных источников на строительство и реконструкцию дорог регионального и межмуниципального значения.
В среднесрочной перспективе темпы роста инвестиций в транспортную инфраструктуру (в т.ч. в инфраструктуру автомобильного и городского электрического транспорта) будут определять темпы сокращения дисбаланса между пропускной способностью транспортной системы и потребностями экономики и населения.

Финансирование реализации мероприятий Стратегии будет осуществляться в рамках предусмотренных Транспортной стратегией РФ до 2030 года за счет средств федерального бюджета, бюджетов субъектов Российской Федерации и внебюджетных источников.

Средства из федерального бюджета направляются на следующие цели:

· обеспечение функций государственного регулирования и управления в автотранспортной отрасли;

· обеспечение безопасности на автомобильном и городском электрическом транспорте (в рамках ФЦП «Повышение безопасности дорожного движения в 2013-2020 годах);

· выполнение и стимулирование мероприятий по поддержанию мобилизационной готовности средств, объектов автотранспорта, а также мероприятий, осуществляемых в интересах национальной безопасности.

Предполагается что, наряду с прямым бюджетным финансированием предоставление государственной поддержки может осуществляться также в следующих формах:

· софинансирование на договорных условиях крупных инвестиционных проектов по развитию инфраструктуры автомобильного и городского наземного электрического транспорта с оформлением прав собственности Российской Федерации (включая финансирование расходов на управление инвестиционными проектами и разработку проектной документации);

· предоставление субсидий бюджетам субъектов Российской Федерации на развитие инфраструктуры автомобильного и городского наземного электрического транспорта;

· предоставление субсидий организациям автомобильного и городского наземного электрического транспорта, осуществляющим социально значимые перевозки;

· субсидирование процентных ставок по привлекаемым кредитам для финансирования расходов, связанных с приобретением подвижного состава автомобильного и городского электрического транспорта;

· разработка и реализация других экономических механизмов, стимулирующих ускоренное обновление парка подвижного состава автомобильного и городского наземного электрического транспорта, в том числе льготирование развития лизинга транспортных средств, страхования перевозчиков;

· предоставление в соответствии с программой государственных внешних заимствований Российской Федерации и программой государственных внутренних заимствований Российской Федерации и субъектов Российской Федерации государственных гарантий по привлекаемым отечественными организациями займам в целях реализации наиболее значимых инвестиционных проектов в сфере автомобильного и городского электрического транспорта.  

Внебюджетные средства намечается использовать преимущественно для финансирования коммерческих проектов по развитию инфраструктуры транспортных узлов, формированию транспортных систем в создаваемых в регионах территориально-производственных кластеров, а также по организации в крупнейших транспортных узлах транспортно-логистических центров, созданию платных и скоростных автомагистралей и автомобильных дорог.

Средства бюджетов субъектов Российской Федерации предполагается направлять на следующие цели:

· финансовое обеспечение отдельных государственных полномочий, переданных в соответствии с законами субъектов Российской Федерации органам местного самоуправления;

· осуществление мониторинга разработки и утверждения программ комплексного развития транспортной инфраструктуры поселений и городских округов. 

Средства из бюджетов муниципальных образований направляются на следующие цели:

· разработка программ комплексного развития транспортной инфраструктуры поселений и городских округов; 

· обеспечение безопасности дорожного движения, включая создание и обеспечение функционирования парковок (парковочных мест)

· создание условий для предоставления автотранспортных услуг населению и организации автотранспортного обслуживания населения в границах муниципального образования;

· участие в осуществлении иных государственных полномочий, если это участие предусмотрено федеральными законами и законами субъектов Российской Федерации.
В качестве возможного дополнительного источника финансирования реализации мероприятий Стратегии на уровне муниципальных образований может быть рассмотрена возможность создания специальных целевых бюджетных фондов поддержки развития общественного транспорта и совершенствования организации дорожного движения. Такие фонды могут формироваться за счет средств от реализации парковочной политики в крупных городах (введение платности парковки); средств, полученных в виде штрафов за различные нарушения Правил дорожного движения.

Подобная практика полностью соответствует мировой (действующей в ведущих государствах ЕС, США и т.д.), когда средства, собираемые в виде различных платежей в транспортном секторе, целевым образом расходуются в этом же секторе на задачи повышения безопасности и качества функционирования транспорта.
I. Роль и место автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации в развитии экономики государства и удовлетворении транспортных потребностей общества








II. Основные проблемы развития автомобильного и наземного городского электрического транспорта Российской Федерации и обуславливающие их причины








III. Прогноз и сценарные варианты развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации








IV. Цели, задачи и индикаторы развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации, приоритеты политики в области автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации











V. Сроки и этапы реализации стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации








VI. Ожидаемые результаты от реализации стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации








VII. Механизмы реализации стратегии развития автомобильного и городского электрического транспорта Российской Федерации











� Автомобильный транспорт в настоящей Стратегии рассматривается как:


совокупность хозяйствующих субъектов различных форм собственности, осуществляющих автотранспортную деятельность (в т.ч. - на коммерческой основе) на территории Российской Федерации и в рамках осуществления международных автомобильных перевозок с находящейся в их собственности производственно-технической базой, подвижным составом и привлекаемым персоналом;


совокупность всех автотранспортных средств (включая личный автотранспорт), участвующих в дорожном движении на территории Российской Федерации.


Городской электрический транспорт в настоящей Стратегии рассматривается как совокупность хозяйствующих субъектов, осуществляющих перевозки в городах наземным электрическим транспортом (трамваи, троллейбусы, легкорельсовый транспорт – за исключением электропоездов) с находящимся в их собственности подвижным составом, путевым и энерго-сетевым хозяйством, производственно-технической базой, а также привлекаемым персоналом.





� наличие эксплуатационных автобусов на предприятиях автомобильного транспорта (без субъектов малого предпринимательства)


� В 2015 году убытки автобусного транспорта составили 14,6 млрд. рублей, а наземного городского электрического – 4,8 млрд. рублей.
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