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Уважаемые коллеги!
В своём выступлении я раскрою четыре главные мысли:

Первое. Современные города нежизнеспособны без транспорта общего пользования. Жизнь каждого из нас – потери времени, качество воздуха, все, что нас окружает на улице - зависит от качества общественного транспорта в городах.

Второе. Качественный общественный транспорт возможно построить только на основе централизованного планирования. Нигде и никогда в мире качественный общественный транспорт не возник в результате «свободного рынка перевозок». 

Третье. У каждого вида транспорта есть сфера рационального применения. Городской электротранспорт – это технологии электротяги и рельсового пути, которые – при высоком пассажиропотоке - позволяют снизить себестоимость перевозок на 20-40% и повысить привлекательность общественного транспорта на 30-40%. Данные преимущества становятся очевидными при долгосрочном планировании транспортной системы. Целые сети трамвая и троллейбуса за последние 30 лет открыли более, чем в 140 городах мира.

И четвертое - предложения. Необходимо законодательно наделить органы власти полномочиями и ответственностью, чтобы обеспечить надлежащее качество перевозок с минимальными затратами.

Учитывая, что городской транспорт определяет качество жизни 70% населения России, является основной экономического развития в городах – необходимо сформировать четкую государственную политику и законодательную базу, направленную на повышение качества транспортных систем городов.

Итак, первый тезис: без городского транспорта жизнь больших городов невозможна. Посмотрите на эту иллюстрацию: 1 пассажир трамвая занимает на дороге в 2-3 раза меньше места, чем пассажир автобуса, и в 10 раз меньше места, чем пассажир легкового автомобиля.

В СССР города планировались исходя из уровня автомобилизации – 60 автомобилей на 1000 жителей. Ширина дорог, площади парковок – все рассчитано по этой норме. Сегодня в крупных городах России уровень автомобилизации составляет 300-400 автомобилей на 1000 жителей – т.е. в 5-7 раз больше, чем планировалось. Совершенно очевидно, что мы не сможем раздвинуть здания, чтобы увеличить ширину дорог в 5-7 раз или построить дороги в 5-7 уровней, чтобы пропустить всех желающих. Расчеты показали, что для обеспечения движения всех желающих на автомобиле в Москве пришлось бы заасфальтировать 60% территории города. 

Аналогично, площадь одного рабочего места составляет в среднем 13-14 кв.метров, тогда как площадь одного парковочного места – 35 кв.метров общей площади стоянки. Это означает, что на каждое офисный небоскреб было бы необходимо разместить рядом, как минимум, два-три «парковочных» небоскреба аналогичной площади – что совершенно исключено.
Сегодня для специалистов всего мира совершенно очевидно: в крупном городе не менее 70-80% перевозок должен осуществлять общественный транспорт. Но достичь этой доли возможно только при высоком качестве транспортной системы и её привлекательности для пассажиров, чтобы граждане добровольно отказались от поездок на индивидуальном автотранспорте.

Второй тезис: качественный и привлекательный общественный транспорт возможен только при централизованном планировании маршрутной сети на основе стандартов транспортного обслуживания. 
Нигде в мире не удалось создать качественную и привлекательную систему общественного транспорта без единого, общегородского планирования маршрутной сети и расписаний движения.

Посмотрите на эту иллюстрацию работы коммерческого перевозчика. Это реальные данные о распределении пассажиропотоков на одном из маршрутов Москвы. Как видите, часы пик длятся всего 4 часа в сутки – с 8 до 10 и с 17 до 19, при этом поток становится на 60% выше, чем в другие часы. Если бы коммерсант захотел обеспечить перевозку всех этих пассажиров с надлежащим качеством (т.е. без переполнения) – он должен был бы купить на 60% подвижного состава больше и нанять на 60% больше водителей – которые работали бы всего лишь 4 часа в сутки, а остальное время – простаивали без дела. Понятно, что в этом случае и стоимость его услуг была бы на 60% выше, чем сегодня.
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Вместо этого коммерсант, как правило, приобретает ровно столько подвижного состава, сколько будет нагружено целый день (отсечено на графике красной линией). Поэтому во всех городах, где сегодня уничтожен традиционный транспорт, построенный на плановом принципе – во всех этих городах возникает перегрузка в часы пик: все, что выше красной линии – оказывается не обслужено. Устранить перегрузку можно было бы только одним способом – централизовано рассчитать поток по всей маршрутной сети и жестко установив расписания движения по каждому маршруту в соответствии с пассажиропотоком. Рассчитывать потоки «на каждом маршруте отдельно» - невозможно, т.к. пассажиры пересаживаются между всеми маршрутами и расчет можно провести только в целом по сети.
Перегрузка – это не только отсутствие комфорта, но и увеличение затрат времени на поездку: на промежуточных остановках пассажиры пропускают по 5-6 маршруток прежде, чем могут уехать даже в очень некомфортных условиях.

Заинтересованность в выручке с каждого пассажира – вынуждает коммерческих перевозчиков устраивать «гонки на маршруте», совершать опасные маневры, что создает угрозу безопасности движения и провоцирует заторы. В то же время, коммерсант стремится ждать на остановке до полной загрузки транспортного средства. Автобусы стоят на остановках по 2-3 минуты – в итоге скорость сообщения снижается, а крайние полосы забиваются стоящими коммерческими автобусами, что провоцирует заторовую ситуацию.

Конечно, на фоне плановой транспортной системы одиночное маршрутное такси выглядит привлекательным: вроде бы и подошло на минуту раньше, чем запланированный по расписанию автобус, и позволяет проехать на 1-2 минуту быстрее (хотя и с ущербом для безопасности движения). Но все это «работало» только до тех пор, пока 80-90% пассажиропотока осваивалось плановым общественным транспортом, как это происходит, например, в Москве. 
Коммерческий перевозчик, снявший «сливки» и забравший платежеспособных пассажиров – разоряет плановый общественный транспорт и уничтожает его из-за неравных условий работы. Средства, которые города выделяют на субсидирование планового транспорта (чтобы компенсировать его затраты на качество работы в часы пик) – перетекают в карманы «внеплановых» коммерческих перевозчиков.
Когда же в городе остается, фактически, только «рыночный» (неплановый) транспорт, как это произошло в Воронеже, Архангельске, Астрахани, Калининграде и тп. – пассажир остается один на один с недостатками коммерческого транспорта:

- перегрузкой на 50-60%, 

- высокими затратами времени на поездку, 

- высокой аварийностью, 

- высокой стоимостью проезда. 

Город получает хронические заторы и высокое загрязнение воздуха – как автобусами, так и прочим транспортом, оказавшимся в заторах.
Сегодня для специалистов всего мира очевидно: качественную, привлекательную для горожан и экономичную систему транспорта можно построить только на основе единого планирования маршрутной сети. В основу планирования закладывается Генеральный план поселения, данные о населении, местах работы и отдыха, пассажиропотоках. Скорость, расположение остановок, интервалы движения и вместимость подвижного состава подбираются на основе утвержденных стандартов качества: либо обеспечиваем каждого сидячим местом, либо – предельное наполнение не более 4 человек на квадратный метр салона – но этот параметр надо установить, так же, как и прочие параметры транспортной сети. А перевозчик, который должен работать по заказу города на установленном городом маршруте и выполнять расписание  - также должен соблюдать стандарты качества обслуживания пассажиров.
Третий тезис: каждый вид транспорта имеет рациональную сферу применения, которая определяется на основе технико-экономических обоснований. За последние 30 лет трамвайные линии открыли более, чем в 140 городах мира. Это произошло благодаря значительным преимуществам трамвайного транспорта:

- при больших пассажиропотоках он на 40% дешевле, чем автобусный транспорт;
- это единственный вид транспорта, который не зависит от заторов (т.к. по рельсам невозможно движение автомобилей – нарушителей);

- только трамвай (из наземных видов транспорта) может обеспечить комфортную перевозку от 1 до 18 тысяч пассажиров в час;

- комфорт и качество перевозок на современном трамвае – почти такое же, как в метро, при этом стоимость линии трамвая в 5-10 раз ниже, чем стоимость линии метро;

- новые линии трамвая привлекают тех пассажиров, кто раньше ездил на автомобиле и не хотел пересаживаться на автобус. При замене автобуса на качественный трамвай пассажиропоток растет на 30-40%.

В ряде городов мира восстанавливают движение троллейбуса, т.к. электротяга имеет ряд преимуществ:

- движение подвижного состава более плавное и комфортное;

- шум при движении гораздо ниже, чем при движении автобуса;

- 100% экологическая чистота улиц (загрязнение при выработке электричества происходит далеко за городом и подвергается максимальной очистке);

- троллейбус на 20% экономичнее автобуса (при высоком пассажиропотоке).

Но, конечно, развитие трамвая и троллейбуса не означает, что в мире массово сворачиваются автобусные перевозки. Посмотрите на иллюстрацию: там, где пассажиропоток составляет менее 500 пассажиров в час, строительство даже троллейбусной линии было бы экономически не оправданным, чтобы обеспечить уровень комфорта, предоставляемого электротранспортом. Поэтому наибольшее число маршрутов по-прежнему останется за автобусом.

При потоке от 500 до 1-1,5 тыс. пассажиров оптимальны показатели троллейбуса. При более высоких пассажиропотоках необходимо применение трамвая, причем при потоках свыше 18 тыс. пассажиров в час участок трамвайной линии должен проходить без пересечений в одном уровне (на эстакаде или в тоннеле). Изолированные от автомобильных дорог участки трамвайных линий в будущем могут работать в режиме метро, хотя сегодня для этого не нужно покупать другой подвижной состав – те же самые трамвайные вагоны могут обеспечить перевозку до 50-60 тыс. пассажиров в час (при увеличении длины трамвайного поезда до 90-120 метров, как это сделали в ряде городов мира). В десятках городов Германии и Франции отказались от планов развития метро и заменили его развитием современного трамвая с тоннельными и эстакадными участками.
Для правильного выбора вида транспорта, который будет наиболее экономичен и предоставит надлежащее качество услуг – необходим расчет пассажиропотока на ближайший период и на перспективу до 30 лет, а также экономическое обоснование с учетом местных условий каждого города (наличия существующей сети трамвая и троллейбуса, стоимости местной электроэнергии, заторовой ситуации и т.п.).

И четвертое - предложения. Необходимо законодательно наделить органы власти полномочиями и ответственностью, чтобы обеспечить надлежащее качество перевозок с минимальными затратами.

Прошло уже более 20 лет с момента «либерализации» транспортного рынка – но ситуация с общественным транспортом продолжает ухудшаться. Плановый транспорт, обеспечивающий высокое качество и низкие затраты по системе – разоряется из-за параллельной работы «рыночных» перевозчиков, ветшает, становится непривлекательным и закрывается; пассажиры остаются с переполненным, ненадежным и дорогим коммерческим транспортом, образующим заторы и застревающим в этих же заторах. Очевидно, что действующее законодательство не обеспечивает качество перевозок. От заторов и низкого качества воздуха страдают жители городов – то есть, в том числе каждый из нас, сидящих в этом зале. И пока мы с вами не обеспечим качество общественного транспорта – города будут оставаться в заторах. Никаких других способов решения проблемы заторов в мире не существует.
Необходимо наделение органов власти следующими полномочиями:

1) Местные органы власти и субъекты федерации – должны быть наделены полномочиями по разработке, корректировке и утверждению единой маршрутной сети муниципальных и межмуниципальных маршрутов, с указанием вида транспорта, вместимости подвижного состава, расписания движения.
Все регулярные перевозки пассажиров должны происходить только по договору с городом и только по установленной маршрутной сети и расписанию. Необходимо раскрыть в законе №131-ФЗ понятие «организация транспортного обслуживания» - в основе которого лежит разработка маршрутной сети и заказ работы перевозчиков по установленному расписанию.

2) Местные органы власти и субъекты федерации – должны быть наделены полномочиями по развитию транспортной инфраструктуры (в том числе улично-дорожной и рельсовой сети, обособленных полос общественного транспорта, трамвайных и троллейбусных линий, линий метро). Выбор вида транспорта должен быть обоснован технико-экономическими расчетами на основе данных о пассажиропотоках, полученных при подготовке маршрутной сети.

3) Федеральные органы власти – должны быть наделены полномочиями (и обязанностью) нормативно-технического регулирования, в частности - устанавливать федеральные стандарты транспортного обслуживания, которые будут служить основой для разработки местных стандартов и маршрутных сетей.

Очевидно, что каждый город не может самостоятельно заниматься разработкой стандартов с нуля (будь то стандарты качества, стандарты на подвижной состав, СНиПы на трамвайные пути и прочее) – так же, как не может быть местных стандартов образования, качества питьевой воды и т.п. Необходим рамочный федеральный стандарт, от которого каждый город сможет отталкиваться и улучшать условия транспортного обслуживания в зависимости от возможностей местного бюджета.

Стандарты транспортного обслуживания должны включать такие показатели, как предельное наполнение транспортных средств (например, не более 5 человек на квадратный метр площади пола), скорость сообщения с учетом пересадок (например – не менее 18 км/ч на расстояние до 20 километров), предельный интервал движения вне часа пик (например, не более 20 минут), пешеходную доступность остановок (например, не более 400 метров от лечебных учреждений), качества подвижного состава (например, перевозка не менее 2 маломобильных пассажиров) и другие качества. 

4) Кроме того, федеральные органы власти должны иметь полномочия утверждать методику разработки и изменения маршрутной сети, разработки предложений по развитию транспортной инфраструктуры, методику подготовки обоснования на запрос федерального финансирования объектов транспортной инфраструктуры. 
Методика изменения маршрутной сети должна оговаривать порядок расчетов и выбора видов транспорта. Вред, наносимый каждым видом транспорта (например, экологический ущерб или ущерб безопасности) – должен быть оценен в денежном выражении и учитываться при обосновании выбора вида транспорта.

Финансовую поддержку федерального бюджета должны получать не «виды транспорта» (не «метро») – а наиболее эффективные проекты, которые обеспечивают максимальное повышение качества обслуживания на каждый вложенный рубль (это может быть даже проект выделенной троллейбусной линии). 

5) Местные органы власти и субъекты федерации – должны быть наделены полномочиями по установлению видов применяемых на транспортной системе проездных билетов и единых пассажирских тарифов. Учитывая требования социального равенства, равномерности нагрузки транспортной сети – все тарифы и льготы должны быть едиными на всех маршрутах. 
6) Необходимо наделение органов власти полномочиями по установлению порядка допуска перевозчиков к работе и расчетов за выполненную работу с перевозчиками. Перевозчик работает на маршруте не исходя из его «выгодности», а исходя из требований качества, установленных городом – например, в позднее вечернее время, когда пассажиров на маршруте уже мало, но необходимо поддерживать социальный интервал движения. Поэтому оплата работы перевозчика должна производится по факту транспортной работы – за каждый километр пробега выбранного городом вида и типа транспортного средства.
Полномочия – это не только возможность (которую ранее уже реализовали некоторые мэры городов) – но и обязанность управлять транспортом в соответствии с принятой в государстве системой. 
Мы предлагаем принять следующие решения:

1) Городской транспорт общего пользования является важнейшей системой жизнеобеспечения городов. Необходима федеральная политика по установлению и контролю стандартов транспортного обслуживания населения в городах.
2) Транспорт общего пользования в городах должен развиваться строго на основе единого планирования. Работа перевозчиков всех форм собственности должна осуществляться на единых принципах только на маршрутной сети и по расписаниям, установленным местными органами власти и субъектами федерации по методике, утвержденной федеральными органами исполнительной власти.
3)  Реализация указанных принципов должна быть закреплена путем наделения федеральных органов исполнительной власти, органов власти субъектов федерации, местных органов власти соответствующими полномочиями и ответственностью. Необходимо внести ряд изменений в действующее законодательство (федеральный закон №131-ФЗ и другие) для установления соответствующих полномочий.
4) Для реализации указанных предложений создается специальная Рабочая группа по законодательству в сфере городского транспорта общего пользования, действующая до полной реализации принятых предложений. О результатах своей работы Рабочая группа отчитывается перед Комитетом по транспорту Государственной думы РФ не реже 2 раз в год. Группа готовит законопроекты о внесении изменений в действующее законодательство, обеспечивает проведение первого, второго и третьего чтения законопроектов вплоть до внесения требуемых изменений в законы.
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