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Введение

Актуальность: транспортная инфраструктура это та сфера, где всегда

есть необходимость в развитии и регулировании ее со стороны государства,

потому что развитие транспортной инфраструктуры считается одним из

наиболее актуальных вопросов городской жизни, так как организация

улично-дорожной сети является важнейшим аспектом развития города, это

так называемы каркас, вокруг которого происходит городское развитие

Цель работы: Оценка эффективности государственного управления в

сфере транспортной инфраструктуры и исследование пути его повышения.

Задачами данной работы является:

1.Рассмотреть теоретические основы государственного регулирования в

сфере транспортной инфраструктуры.

2.Проанализировать государственное управление в сфере транспорт ной

инфраструктуры на примере Санкт -Петербурга.

3.Рассмотреть основные проблемы транспортной инфраструктуры

Санкт-Петербурга и пути их решения

4. Оценить эффективность решений развития транспортной

инфраструктуры Санкт-Петербурга.

5.Разработать предложения по совершенствованию транспортной

инфраструктуры.

Объектом исследования выступает государственное управление в сфере

транспортной инфраструктуры.

Предметом исследования являются способы повышения эффективности

государственного управления в сфере транспорт ной инфраструктуры на

примере Санкт-Петербурга.
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1 Теоретические основы государственного регулирования

транспортной инфраструктуры

1.1 Государственное управление транспортной системой.

В современной экономике транспортная система оказывают большое

влияние на её развитие, на производительность труда, затраты на транспорт

включается стоимостные показатели производимой продукции. В большей

мере это связано с географическим положением, сложившейся структурой

перевозимых грузов, различными способами развития  экономики.

Транспортная система — это функционально адаптированная система с

обратной связью, которая выполняет различные транспортно

обеспечивающие и распределительные операции и функции [14]. Она

включает в себя ряд подсистем и имеет развитые связи с в нешней средой.

Под транспортом понимают совокупность технических систем,

предназначенных для перемещений  людей, грузов и информации из одного

места в другое [13].

С середины ХХ в., в связи с увеличением роли предоставляемых

населению услуг перевозки, авто мобильный транспорт стал ведущим среди

видов сухопутного транспорта. По уровню насыщения автомобилями в мире

лидируют США и страны Западной Европы.

Другой вид сухопутного транспорта, железнодорожный, несколько

уступает автомобилям по объему перевозимых гр узов, но также остается

важным видом транспорта. Большая доля приходится на США, Россию,

Канаду, Индию, Китай, Австралию, Аргентину, Францию, ФРГ и Бразилию.

Особое место России, в связи с ее географическим положением, нельзя

отрицать, Соединяя Азию и Евро пу, наша страна является естественным

транспортным коридором. Стремление увеличить грузопоток привело к

масштабному строительству Байкало -Амурской магистрали. Относительно

недавно полностью отстроена федеральная автотрасса,  соединяющая

регионы Дальневосточного Федерального округа.
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Развитие трубопроводного транспорта является результатом активного

роста добычи нефти и природного газа. Имеющейся географической

особенностью районов добычи и основными регионами переработки и

потребления.

Развитие водного транспорта характеризуется в большей мере

морскими перевозками. Большая часть мирового грузооборота и торговли

обеспечивается данным видом транспорта. Благодаря активному морскому

сообщению между Европой, Африкой Южной и Северной Америкой,

мировом судоходстве принадлежит Атлантическому океану, второе место по

размерам морских перевозок занимает Тихий океан, третье -Индийский.

Речной транспорт, являющийся частью водного транспорта, во многом

зависит от общего уровня экономического развития региона.

Соответственно, по объему использования внутренних водных артерий в

мире выделяются США, Россия, Канада, германия, Голландия, Китай.

Воздушный транспорт на данный момент является самым скоростным,

дорогим и быстро развивающимся видом. Основная роль - международные

пассажирские перевозки. Основные преимущества - качество, мобильность,

сеть регулярных авиалиний

По мнению Горева А.Э. транспорт играет важную роль в социально -

экономическом развитии страны. По его мнению, система обеспечивает

условия экономического роста, по вышает конкурентоспособность

национальной экономики и качества жизни населения [8].

На современном этапе имеются недостатки развития транспортной

системы России. Так, Хегай Ю.А. указывает на недостатки транспортной

инфраструктуры и системы [26]:

1. Слабость развития автомобильного транспорта, имеет высокий

уровень изношенности большого количества автомобильных дорог,

стремительное старение автопарка, не касается крупных городов. Автор

указывает на отсутствие сформированной опорной сети автомобильных

дорог федерального значения. Больше трети федеральных автодорог
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соответствует нормативным требованиям. В некоторых районах страны

развитие дорожной сети находится на низком уровне, не имеют твердого

покрытия. Это приводит к появлению случаев недоступности от

транспортной сети в период осенне-весеннего сезона;

2. Автор указывает на недостаточную производственную мощность

морских и речных портов. Из -за недостаточных глубин около большого

количества портов не могут принять крупнотоннажные суда. К недостаткам

относят и нерациональность структуры российского транспортного флота;

3. Развитие воздушного транспорта в процессе экономических реформ

90-х годов прошлого века снизилось, по причине сокращения в разы

действующих аэропортов и аэродромов гражданской авиации,

преимущественно региональной авиации. Во многих регионах отсутствует

сеть внутренних авиалиний или она является недостаточной. В следствии

этих причин большая часть пассажирских и г рузовых перевозок приходится

на крупнейшие города (Москва, Санкт -Петербург, Новосибирск).  Воздушный

транспорт России характеризуется недостаточным уровнем технической

укомплектованности наземной базы, высокой степенью износа основных

фондов.

По мнению Хегая Ю.А. транспортная система в России имеет

различный уровень развития в разных регионах страны. По некоторым

показателям различаются в разы.

Кроме того, имеются различия и в структуре перевозок грузов, это

зависит от особенности региона. Недостаточно развита логистика,

присутствуют недостатки в рациональном использовании временных и

географических факторов. По мнению Щербанина Ю.А., существуют два

противоположных мнения: первые утверждают, что развитие транспорта

способствует экономическому росту, вторые настаивают на мнении, что

между развитием транспорта, расширением транспортных перевозок и

экономическим ростом присутствуют только опосредованные, непрямые

связи [27]. Автор выделяет следующие аспекты этого взаимодействия:
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- развитие транспортной системы позволяет анализировать и

планировать экономическую деятельность по повышению доступности

различных регионов, ресурсов, производственных мощностей;

- развитие транспортной системы способствует анализу и принятию

соответствующих мер по пространственному развитию, распределению

населения на территории, где расположены рабочие места, туристические

объекты, магазины и.т.п.;

- влияние государства на развитие транспортной системы (создание

благоприятного инвестиционного климата, способствование развитию

общественного транспорта, повышению эффективности управления

транспортными потоками).

По состоянию на 2016 года общая протяженность транспортной

системы России по составляла:

- 87.000 километров железнодорожного сообщения  общего

пользования;

- 42.000 километров путей промышленных железнодорожных путей;

- 940.000 километров автомобильных дорог (из них 754.000 километров

дорог с твердым покрытием);

- 102.000 километров внутренних водных путей;

- 2.700 километров трамвайных путей;

- 461 километров путей метрополитена;

- 4.900 километров троллейбусных линий;

- 228.000 километров магистральных трубопроводов;

- 532.000 километров воздушных трасс, из которых более 150 тыс. км

являются международными.

Ежесуточно по этим транспортным коммуникациям всеми видами

транспорта перевозится десятки миллионов пассажиров и миллионы тонн

груза. В отчете Минтранса РФ отмечено [5;31]:

- объем перевозок грузов организациями всех видов экономической

деятельности (без трубопроводного транспорта и железнодорожного
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транспорта необщего пользования) составил в 2016 году 6,5 млрд. тонн,

грузооборот - 2,7 трлн. т-км .

- пассажирооборот транспорта общего пользования составил в 2016

году - 511,4 млрд. пасс.-км . Рост пассажирооборота наблюдался на

железнодорожном, внутреннем водном, морском транспорте, а также на

внутренних перевозках воздушным транспортом;

- экспорт транспортных услуг за янва рь-сентябрь 2016 года составил

10,9 млрд.долларов США, импорт –8,3 млрд. долларов США. Положительное

сальдо баланса по транспортным услугам составило 2,6 млрд. долларов

США.

Всего занятых работников, по данным Минтранса, в крупных и средних

организациях транспортного комплекса в 2016 году составила 2,0

млн.человек.

Эти показатели позволяют отнести транспортную систему к числу

приоритетных отраслей экономики.

Технический и технологический уровень развития транспортной

системы России является одним из основ ных вопросов. Использовать

современные технологии в целях совершенствования инфраструктуры не

всегда возможно, поэтому некоторые объекты инфраструктуры нуждаются в

реконструкции и строительстве, парки подвижных составов и другой техники

обновляются медленными темпами. В следствии влияния

макроэкономических показателей, в ряде случаев, и знос всех составляющих

инфраструктуры иногда достигает 70 %, имеющийся парк транспортных

средств подвержен критическим значениям эксплуатации, нормативные

сроки службы, по некоторым видам транспорта, превышают в кратном

размере.

Вследствие указанных причин, возникает проблемы осуществления мер

безопасного режима эксплуатации транспортной инфраструктуры. Низкий

уровень безопасности перевозок характерен для воздушного и
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автомобильного транспорта, что способствует снижению

конкурентоспособности российских транспортных компаний.

Кроме того, современные экологические требования становятся все

жестче, поэтому важной решать в комплексе проблемы загрязнения

окружающей среды. Воздействие, оказываемое транспортом и транспортной

инфраструктурой, кроме химического загрязнения, включает в себя и

шумовое, и тепловое загрязнение. Современным и одним из основных

источников загрязнения атмосферы городов является автомобильный

транспорт, в целом по стране на него приходится 40 % от общей доли

вредных выбросов. В конце 20, начале 21 века , в связи с интенсивным

включением экономики России во всемирную торговую сеть,  отмечается

резкий рост экспортно-импортных перевозок. В результате чего на

сложившуюся в советские годы транспортную инфраструктуру ,

рассчитанную больше на внутренние, централизованные перевозки, лег

огромный груз транзитного сообщения, что вызвало необходимость

дальнейшего совершенствования, строительства или модернизации морских

портов, необходимость увеличить пропускную и провозную способность

сухопутных путей сообщения. Для этого требуются значительные

капиталовложения, внедрение новейших технических решений в систему для

разработки новых месторождений полезных ископаемых, организации

производств и распределения продукции. Кроме того, оказываются

транспортные услуги населению, составляющие значительный объем

оказываемых платных услуг. Пассажирский транспорт является одним из

основных элементов социальной инфраструктуры города. Так груп па

авторов, предполагает, что при отсутствии у многих граждан личных

транспортных средств проблема современного и качественного

удовлетворения спроса на перевозки перерастает из чисто транспортной в

социальную, определяющую отношение население не только к качеству

оказываемых транспортных услуг, но и процессам, которые происходят в
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регионах и стране [20]. Для обеспечения работы транспорта необходимо

развивать и поддерживать транспортную инфраструктуру.

Отечественный «Толковый словарь иностранных слов » [10] в широком

смысле слова определяет «инфраструктуру» как составную часть общего

устройства экономической жизни, носящая подчиненный, вспомогательный

характер и обеспечивающая нормальную деятельность экономической или

политической системы в целом. В Большом экономическом словаре [3] под

инфраструктурой понимается совокупность отраслей, предприятий и

организаций, входящих в эти отрасли, направленной деятельности,

призванных создавать условия для нормального функционирования

производства и обращения товаров, а т акже жизнедеятельности людей. В нее

входят дороги, связь, транспорт, складское хозяйство, внешнее

энергоснабжение. Серов Е.В. Понимает инфраструктуру как комплекс

инженерно-технических сооружений и объектов, обеспечивающих

необходимые материально-технические условия для размещения и

успешного функционирования предприятий промышленного и

сельскохозяйственного производства [24].

Таким образом, исходя из различного толкования основного понятия

как «инфраструктура», сложно выделить однозначно верное понимание

транспортной инфраструктуры. Существуют определения указывающие, что

транспортная инфраструктура понимается как и предприятия, и объекты,

обеспечивающие эффективное функционирование видов транспорта, как

каждого в отдельности, так и в составе единой трансп ортной системы [7].

Однако, большинство авторов понимают под транспортной инфраструктурой

совокупность всех видов транспорта и транспортных структур, деятельность

которых направлена на создание благоприятных условий функционирования

всех отраслей экономики, т.е. для обеспечения экономической и

неэкономической деятельности человека, обеспечение быстрое и

беспрепятственное выполнение перевозок [11;21;23].
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Можно определить различные подходы к определению транспортной

инфраструктуры:

- представители функциональн ого подхода представляют

транспортную инфраструктуру как «часть инженерной инфраструктуры,

обеспечивающей грузо- и пассажиро- перевозки на территориях систем

расселения, обеспечивающая устойчивое развитие и функционирование

поселений и межселенных территор ий» [9] (сооружения выполняющие набор

функций);

- представители системного подхода утверждают, что транспортная

инфраструктура — это совокупность разного рода инженерных сооружений,

которые предназначены для осуществления движения транспорта [6].

Улучшение транспортной инфраструктуры способствует расширению

торговли и интенсификации конкурентоспособности стран и экономических

регионов. Такое развитие обычно происходит параллельно с ростом

экономики, а рост транспортного сектора генерирует рост доли занятых, и их

доходов.

Результаты исследований Аналитического центра при Правительстве

РФ [29], показывают, что система контроля федеральных проектов и

программ реализует функции оперативного мониторинга, т.е. позволяет

осуществлять мониторинг распределения бюджетн ых средств по комплексу

целей, отмечать фактическое исполнение запланированных мероприятий.

Для улучшения качества мониторинга необходимо включение экспертной

оценки, в целях анализа государственных программ и проектов, что позволит

контролировать процесс достижения результатов программ и проектов.

Таким образом, будет возможно осуществлять стратегический

мониторинг, с участием экспертов в оценке проблемной ситуации,

возможностей ее разрешения, определении соответствия, ожидаемых

результатов проекта потребностям целевых социальных групп, достижение

значимости конечных результатов, выявлении устойчивости ожидаемых

результатов в среднесрочной и долгосрочной перспективе.
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Кроме того, для повышения результативности ФЦП, которая в

дальнейшем приведет к выполнени ю запланированных целей и задач,

концентрации средств федерального бюджета, регионального и

привлекаемых средств негосударственного сектора, направляемые в более

успешные социально-экономические проекты, предлагается схема (рисунок

1.1).

Рисунок - 1.1 Схема реализация проектов в рамках госпрограмм

Данная схема обеспечит управляемость и контроль использования

государственных финансов, создаст условия эффективного управления

развитием страны и отдельных ее отраслей  и подотраслей, включая

транспортную систему.

На современном этапе система органов государственного управления,

транспортным комплексом в Российской Федерации построена с учётом
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основных направлений административной реформы в России. На

федеральном уровне она включает следующие органы:

- Правительство РФ;

- Министерство транспорта РФ;

- «Федеральное агентство воздушного транспорта », «Федеральное

дорожное агентство», «Федеральное агентство железнодорожного

транспорта», «Федеральное агентство морского и речного транспорта »,

«Федеральная служба государственной регистрации, кадастра и

картографии»;

- «Федеральная служба по надзору в сфере транспорта ».

Нормативно-правовая, административная деятельность

вышеперечисленных федеральных органов сласти направлена на  управление

транспортной системой, на определение и осуществление государственной

транспортной политики, на правовое регулирование отношений в указанной

области, на разработку и реализацию программ развития отечественного

транспортного комплекса.

Развитие и совершенствование объектов т ранспортной инфраструктуры

играют значительную роль, как в рамках города, так и в рамках всей страны,

поскольку исполняет ряд значимых для национальной экономики функций ,

таких как:

 интегративная - транспорт всех видов служит для поддержания

стабильной работы государства или города, для обеспечения доступности тех

или иных видов районов, учреждений и т.п.;

 обеспечение мобильности - транспортная инфраструктура

предоставляет возможность использования передвижения по стране, въезда и

выезда из нее для своих граждан и г раждан других государств;

 конкурентная - поскольку транспортная отрасль не создает свой

собственный продукт, а если точнее - производит услуги, которые

потребляются в процессе производства, ее важнейшей функцией является

перевозка товаров предприятий и фи рм других отраслей с меньшими
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временными и физическими потерями, чем транспортные компании,

работающие с их конкурентами;

 рыночная - обеспечивает всеохватывающую работу рыночного

механизма на территории города как и отдельного государства, так и на

международном уровне, как средство обращения товаров;

Представленные функции характеризуют транспортную

инфраструктуру как неотъемлемую составляющую социально -

экономического развития городов в Российской Федерации. Наряду с

функциями транспортная инфраструктура обладает уникальными и

характерными признаками, которые выделяют ее, как и другие

разновидности инфраструктуры в отраслях народного хозяйства:

 участие в создании условий для функционирования сфер

материального и нематериального производства;

 общественная форма использования инфраструктуры и

коллективистский характер ее потребления;

 инфраструктура - это особый, специфический сектор экономики;

 инфраструктура оказывает косвенное влияние на экономическое

развитие;

 результатом производства инфраструктуры яв ляются общественно-

полезные услуги[19].

Государственное регулирование транспортной инфраструктурой

исходит из принятого в 2008 году «Транспортной стратегии Российской

Федерации на период до 2030 года »[12] в которой развитие транспорта и

транспортной инфраструктуры прогнозировалось по трем сценариям

развития экономики - энерго-сырьевому, инерционному и инновационному.

По энерго-сырьевому варианту общий объем перевозок грузов к 2030 г.

должен возрасти до 18,2 млрд. т, грузооборот - до 4,2 трлн. т-км; по

инерционному и инновационному сценариям - перевозки до 17,9 и 20,7 млрд.

т соответственно, грузооборот до 3,86 и 4,56 трлн. т -км.
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Кроме того, государственная политика в сфере транспорта на

долгосрочный период определена в «Концепции долгосрочного социально -

экономического развития Российской Федерации на период до 2020 года »,

«Стратегии развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации

до 2030 года», «Концепции развития аэропортовой сети Российской

Федерации на период до 2020 года », «Концепции реформирования системы

управления внутренними водными путями Российской Федерации ».

В соответствии с ними по созданию инфраструктурных условий для

решения задач модернизации экономики и общественных отношений для

государства поставлены следующие цели[30]:

Цель 1 – Ускорение товародвижения и снижение транспортных

издержек в экономике.

Цель 2 - Повышение доступности транспортных услуг для населения.

Цель 3 - Повышение конкурентоспособности транспортной системы

России на мировом рынке транспортных услуг.

Цель 4 - Повышение комплексной безопасности и устойчивости

транспортной системы.

В опубликованных на сайте Минтранса сведениях о достижении

значений показателей (индикаторов) в 2015 году отмечается как увеличение

процентного отношения к прошлым преиодам отчетности , так и ухудшение

некоторых показателей:

- показатели по ускорению товародвижения и снижению

транспортных издержек в экономике обусловлено изменением

макроэкономической ситуации и сокращением спроса на услуги грузового

транспорта;

- снижение значения показател я по повышению доступности

транспортных услуг для населения  обусловлено изменением

макроэкономической ситуации и сокращением спроса на услуги

пассажирского транспорта. Транспортная подвижность населения

рассчитывается как отношение пассажирооборота транспо рта общего
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пользования к численности населения. В 2015 году темпы роста

пассажирооборота транспорта общего пользования составили 95,0% к 2014 г.

(план -96,6%). Однако в отчете о проблемах функционирования

транспортного комплекса города отмечено перегруженн ость общественного

транспорта в часы пик и неоптимальная маршрутная сеть. Возможно это

касается только городского транспорта. Но если экстраполировать на

государство в целом, проблемы выражаются не только в отказе населения от

использования услуг транспорта;

- следующие показатели характеризуются снижением результатов:

развитие сети автомобильных дорог федерального значения (716 км. в 2014г.

И всего 422 в 2015г.), повышение конкурентоспособности транспортной

системы России на мировом рынке транспортных услуг  (в процентах от

показателей за 2011 год 97.3% в 2015г.), развитие аэропортовой сети (введен

1 аэропорт вместо 3 в 2015г.).

1.2 Правовое регулирование транспортной системы

Учитывая размеры России и географическую удаленность отдельных

территорий, активное развитие транспортной инфраструктуры прямо влияет

на обеспечение единства страны. Президент страны в Послании

Федеральному Собранию РФ, отметил необходимость оптимизации

транспортной инфраструктуры как общегосударственная задача и

превращение географических особенностей России в её конкурентное

преимущество [15].

Основную правотворческую роль несет на себе Министерство

транспорта РФ [1] и отвечает за проведение мер по реформированию

транспортной системы страны  в целом, в соответствии со стратегией

развития транспортного комплекса России до 2030 г. [2]

В ст. 71 Конституции РФ сказано, что федеральны й транспорт и пути

транспортного сообщения находятся в ведении Российской Федерации. В
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последние годы приняты законы регулирующие транспортно-

экспедиционную деятельность, транспортную безопасность, страхование

ответственности владельцев транспортных средств, налог на отдельные виды

транспортных средств и так далее.

Особая роль в правовом регулировании лежит в сфере обеспечения

транспортной безопасности. Анализ пр авовых актов в сфере транспортной

безопасности подводит к тому, что их основной целью является

предотвращение террористических актов [18].

В статье Тена С.Ю. дается анализ принятых в 2014 -2015 годах ряда

нормативно-правовых актов, которые внесли значитель ный вклад в решение

основных проблем транспортной отрасли страны. Автор отмечает, что в

2014-2015 гг. «наиболее значимые законодательные изменения произошли в

автотранспортной отрасли, связанно с увеличением емкости рынка

международных транспортных услуг р яд государств, имеющих избыточный

парк грузовых автомобилей, стремится обойти требования российской

разрешительной системы международных автомобильных грузоперевозок,

прибегая, в частности, к незаконным методам » [25].

Для четкого разграничения полномочий и ликвидации правовых

коллизий в Федеральном законе «Об автомобильных дорогах и о дорожной

деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные

законодательные акты Российской Федерации » был утвержден Федеральный

закон от 15 февраля 2016 г. N 26-ФЗ «О внесении изменений в Федеральный

закон «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской

Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты

Российской Федерации»» [32] который однозначно определяет сферу

компетенции федеральных, региональных и муниципальных органов власти

и препятствует возникновению разногласий между ними по указанному

вопросу. При этом к закону есть масса вопросов в части эффективности

предлагаемых решений. Необходимо законодательно закрепить, ч то такое
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«сохранность автомобильных дорог », «обеспечение сохранности

автомобильных дорог».

Поскольку ключевая проблема развития железнодорожных перевозок

лежит в не эффективном управлении подвижным составом компаниями -

операторами, что  служит причиной снижения показателя оборота вагонов и

коэффициента их использования в груженом рейсе. Соответственно, с целью

рационализации использования инфраструктуры железных дорог и

повышения эффективности перевозки грузов ГД приняла Федеральный закон

от 31 декабря 2014 г. № 503-Ф3 «О внесении изменений в Федеральный

закон «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации » и

Федеральный закон «О железнодорожном транспорте в Российской

Федерации», который называют «законом о простое порожних вагонов ».

В Уставе железнодорожного транспорта были закреплены принципы

платности по занятию инфраструктурных объектов общего пользования и

внесена обязанность владельцев вагонов оплачивать занятые

инфраструктурные объекты - пути общего пользования, сверх выделенного

нормами времени. Данный закон усилил ответственность пользователей

услугами железнодорожного транспорта за обеспечение своевременной

уборки порожних вагонов после выгрузки и установил приоритеты

взаимодействия при организации железнодорожного сообщения, что

благоприятно скажется на скорости железнодорожных перевозок и на

количестве вагонов в сети.
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2 Анализ государственного управления в сфере транспортной

инфраструктуры на примере Санкт -Петербурга

2.1 Общая характеристика транспортной системы Санкт -Петербурга

Специфика управления транспортной инфраструктуры Санкт -

Петербурга является наличие разделения сфер ответственности на

собственно управление транспортом и транспортную инфраструктуру

Регулированием и проведением государственной политики Санкт-

Петербурга в области городского и пригородного транспорта, внешнего

транспорта (кроме грузового автомобильного транспорта), а также

междугородного и международного пассажирского автомобильного

транспорта занимается Комитет по транспорту. В свою очередь Комитет по

развитию транспортной инфраструктуры ведет обеспечение проведения

государственной политики и управления в области развития дорожно -

мостового комплекса и объектов транспортной инфраструктуры Санкт -

Петербурга: автомобильных дорог, тоннелей, эстакад, мостов, иных

дорожных сооружений. Кроме того, данные Комитеты координируют

взаимную деятельность, а также деятельность иных исполнительных органов

государственной власти Санкт-Петербурга в данной сфере.

Комитет по развитию транспортной инфраструктуры создан в

соответствии с Постановлением Правительства Санкт-Петербурга №836 от

29.06.2010 «О мерах по совершенствованию государственного управления в

области благоустройства и дорожного хозяйства». На него возлагается

разработка стратегий по развитию особо важной составляющей города -

дорожно-мостового хозяйства, а также других объектов транспортной

инфраструктуры Санкт-Петербурга. Кроме того, Комитет ведет разработку и

реализацию программ по развитию улично -дорожной сети, улучшение

транспортно-эксплуатационного состояния дорог и дор ожных сооружений,

иных объектов дорожной инфраструктуры.
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В соответствии с поставленными задачами, Комитет имеет следующую

структуру:

 Отдел по вопросам государственной службы и кадров;

 Юридический отдел;

 Отдел учета и отчетности;

 Отдел нормативно-методического обеспечения;

 Финансово-экономический отдел;

 Отдел имущества и земельных отношений;

 Отдел контрактного обеспечения;

 Сектор контроля ценообразования и разработки нормативов;

 Отдел проектирования;

 Отдел перспективного развития;

 Отдел строительства и реконструкции;

 Отдел реконструкции и строительства метрополитена;

 Сектор проектирования и развития метрополитена;

 Отдел ремонта дорог;

 Сектор содержания и ремонта дорожных сооружений;

 Отдел организации дорожного движения;

 Организационное управление.

В соответствии с Положением и определенной структурой, тип

организационной структуры является линейно-функциональный. В связи с

наличием как функциональных, так и линейных полномочий. Комитет имеет

возможность исполнять роль юридического лица, имеется полный набор

управленческих функций, и Комитет берет на себя обязательства как для

входящих в него унитарных предприятий, так и функциональных

обязанностей руководителей  унитарных предприятий, которые создаются,

реорганизуются или упраздняются Комитетом по решению Прави тельства

Санкт-Петербурга.

Комитет по развитию транспортной инфраструктуры своей

деятельностью ведет обеспечение взаимодействия и координации работы
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органов государственной власти и организаций по вопрос у строительства и

эксплуатации КАД г. Санкт- Петербурга и других федеральных объектов

транспортной инфраструктуры.

Комитет контролирует и координирует деятельность исполнительных

органов государственной власти Санкт -Петербурга, а также

подведомственных Комитету государственных унитарных предприятий и

государственных учреждений в области развития дорожно -мостового

комплекса и объектов транспортной инфраструктуры. Занимается

реализацией мероприятий по созданию пешеходных зон в Санкт -Петербурге,

проведению их капитального ремонта и ремонта. Обеспечивает деятельн ость

по проектированию, строительству, реконструкции, капитальному ремонту,

ремонту и содержанию набережных в Санкт -Петербурге. Реализует

мероприятия, направленные на создание и реконструкцию трамвайных

путей, проведение их ремонта.

В целях реализации поставленных задач Комитет по развитию

транспортной инфраструктуры имеет право на:

 разработку и реализацию ведомственных целевых программ

 формирование и реализацию долгосрочных целевых программ

 осуществление полномочий по распоряжению средств бюджета

Санкт-Петербурга;

 осуществление полномочий государственного заказчика на

выполнение работ, оказание услуг, поставку продукции для государственных

нужд города;

 подготовку предложений (представлений) о создании учреждений в

целях выполнения задач Комитета;

 осуществление координации, финансирования, материально -

техническое обеспечение подведомственных Комитету государственных

унитарных предприятий;
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 подготовку и согласование проектов федеральных законов, правовых

актов федеральных органов исполнительной власти, законов Санкт-

Петербурга, постановлений и распоряжений Губернатора Санкт -Петербурга,

постановлений и распоряжений Правительства Санкт -Петербурга по

вопросам, отнесенным к компетенции Комитета;

 представлять интересы Санкт-Петербурга;

 обеспечение обращений граждан и юридических лиц по вопросам,

отнесенным к компетенции Комитета и принимать необходимые меры

 обеспечение и осуществление проектной, строительной

деятельности;

 проведение реконструкции и  ремонта дорог общего пользования,

содержание дорожных сооружений, к роме очистки, обеспыливания и

снегоочистки

 проводить работу по подготовке документации планировки

территорий, межевание и градостроительное планирование земельных

участков.

Основными подведомственными организациями Комитета по развитию

транспортной инфраструктуры являются:

- СПб ГКУ «Дирекция по организации дорожного движения Санкт -

Петербурга»;

- СПб ГБУ «Центр транспортного планирования Санкт -Петербурга»;

- СПб ГКУ «Дирекция транспортного строительства »;

- СПб ГБУ «Мостотрест»;

- СПб ГКУ «Городской центр управления парковками Санкт-

Петербурга».

Данные подведомственные организации выполнили работы по

текущему ремонту на 120-ти адресах общей площадью 3 801,36 тыс. м2,

протяженностью 172,85 км, на общую сумму 6,14 млрд рублей.
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Проведен ремонт дорог по 109 адресам, в объ еме 3326,87тыс. м2 за

счёт бюджета и по 6 адресам, в объеме 565,07 тыс. м2 за счёт федерального

бюджета. Ремонт дорожных сооружений по 6 адресам, на 52,93 тыс. м2.

Завершили работы по капитальному ремонту 4 улиц протяженностью 7,13

км, а также 7 искусственных дорожных сооружений.

Построены и организованны 4 городские автостоянки вместимостью

440 мест для легковых автомобилей 378 мест для туристических автобусов у

ГМЗ «Петергоф» и ДПА «Ораниенбаум. Одна перехватывающая автостоянка

у ст.м. «Бухарестская» на 89 машиномест. Запланировано еще 2

перехватывающие парковки.

Комитет активно ведет сотрудничество с Вузами города, в целях

рационализации деятельности структурных подразделений:

 Санкт-Петербургским государственным архитектурно -строительным

университетом;

 Санкт-Петербургским горным университетом;

 Петербургским государственным университетом путей сообщения

Императора Александра I;

 ФГБУН «Институт проблем транспорта им. Н. С. Соломенко РАН »

(ИПТ РАН);

 Колледжем Государственного университета морского и речног о

флота имени адмирала С.О. Макарова;

 СПб ГБОУ СПО «Колледж строительной индустрии и городского

хозяйства»;

 СПб ГБОУ СПО «Автотранспортный и электромеханический

колледж»;

 АО «Институт «Стройпроект»;

 ПАО «Ленгипротранс».

В целях улучшения правого регулиро вания Комитетом проработаны

вопросы:
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 установления порядка списания финансовых капитальных

вложений в объекты основных средств, которые не были созданы;

 порядок предоставления учреждениям субсидий на капитальные

вложения в целях строительства и реконструкци и объектов капитального

строительства государственной собственности;

 установления права спец.служб бесплатно размещать свои

автомобили без опознавательных знаков на платных парковках;

 уточнения сроков и порядка осуществления  временных

ограничений или прекращений движения.

Подведомственными организациями Комитета по транспорту

являются: государственное унитарное предприятие «Петербургский

метрополитен», Санкт-Петербургское государственное унитарное

предприятие пассажирского автомобильного транспорта, Санкт-

Петербургское государственное унитарное предприятие городского

электрического транспорта, Санкт-Петербургское государственное казенное

учреждение «Организатор перевозок», Санкт-Петербургское

государственное казенное учреждение «Агентство внешнего транспорта».

Перед Комитетом стоят следующие задачи [33]:

1. Осуществление реализации государственной политики в сфере

городского и пригородного транспорта, внешнего транспорта , кроме

грузового автомобильного транспорта, а также междугородного и

международного пассажирского автомобильного транспорта;

2. Ведение координационной деятельности с другими

исполнительными органами государственной власти, по вопросам городского

и пригородного транспорта, внешнего транспорта (кроме грузового

автомобильного транспорта), а так же междугородного и международного

пассажирского автомобильного транспорта;

3. Решение организационных вопросов транспортного обеспечения

населения, в том числе водным транспортом (за исключением

проектирования, строительства и реконструкции метрополитена) ;
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4. Осуществление контроля по соблюдению нормативно-правовых

актов в сфере обеспечения населения услугами городского наземного

маршрутного транспорта общего пользования, легкового таксомоторного

транспорта, метрополитена, железнодорожного пригородного тра нспорта и

водного транспорта;

5. проработка вопросов обеспечения удовлетворения потребности в

товарах, работах и услугах  в целях реализации политики в сфере городского,

пригородного транспорта, внешнего транспорта (кроме грузового

автомобильного транспорта), а также междугородного и международного

автомобильного пассажирского транспорта;

7. Обеспечение деятельности по содержанию и эксплуатации

трамвайных путей (за исключением работ, выполняемых в рамках

осуществления дорожной деятельности в отношении автомо бильных дорог

общего пользования регионального значения и иных объектов путевого

хозяйства городского наземного электрического транспорта.

Как видим, многие вопросы должны решаться совместно с Комитетом

по развитию транспортной инфраструктуры в связи с бол ьшей зависимостью

от решения тех или иных вопросов строительства, ремонта или

восстановления инфраструктурных объектов.

По официальным данным Администрации Санкт -Петербурга [34] город

является крупнейшим транспортным узлом Северо -западного федерального

округа и России в целом. Через Санкт -Петербург осуществляются не только

внутри страны, но и ведется международная  грузовая и пассажирская

деятельность всеми видами транспорта. На территории Санкт-Петербурга

реализованы все виды транспортной инфраструктуры: ав томобильные

дороги, сеть железных дорог, речной и морской транспорт, аэропорт, нефте -

и газопроводы.

Железнодорожное сообщение Санкт-Петербурга на международном

уровне связывает Россию с Финляндией и Эстонией. Инфраструктурную

основу железнодорожного сектора составляют пять железнодорожных
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вокзалов. Объекты железной дороги имеют развитую производственную базу

в целях обеспечения полного цикла основной и вспомогательной

деятельности.

Железнодорожный транспорт представлен филиалом ОАО

«Российские железные дороги» – «Октябрьской железной дорогой ». За 2010

год по железной дороге отправлено до 100 млн тонн грузов, за первый

квартал текущего года свыше 22 млн тонн. Наблюдается рост тарифов на

грузовые перевозки в декабре 2010 года составил 123,5 % к декабрю 2009

года (97,7 % – годом ранее). В 2014 году произошла перерегистрация

транспортных компаний из Ленинградской области в Санкт -Петербург,

повлекшая за собой двукратный рост показателей перевозки и достигли

значений в 2014 году – 231,2 млн.тонн.

В 2010 году предприятиями ведущие деятельность по обработке грузов

в акватории Большого порта Санкт -Петербурга были выполнены работы по

перевалке 58,1 млн тонн грузов. В течение 2011 года отмечался рост объема

переработки грузов, за первый квартал были обработаны грузы в о бъеме 11,8

млн тонн грузов В период влияния особенностей макроэкономических

показателей 2014-2015 годов происходит смещение темпов перевалки грузов

в сторону увеличения объема контейнерных перевозок. После 2015 года

увеличение грузооборота достигается за с чет активизации работы аванпортов

в рамках реализации развития перераспределения и спецификации

грузопотоков в Большом порту.

Система морского транспорта Санкт -Петербург обеспечивает

перемещение большей части международных грузов по направлению

«Россия-ЕС». Морской транспорт обеспечивает на территории Санкт -

Петербурга два евроазиатских транспортных коридора – «Север-Юг» и

«Транссиб», а также панъевропейский коридор транспортного сообщения.

В настоящее время в Санкт-Петербурге происходит формирование

ключевого на северо-западе и западном международном сообщении

транспортного инфраструктурного узла, включающего в себя аэропорт
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Пулково, аэродром Левашово, аэродром Бычье Поле, объекты

аэронавигационного обеспечения, связи и контроля воздушного

пространства. В соответствии с отраслевой схемой, предполагается

размещение 23 объектов инфраструктуры воздушного транспорта на

территории 12 районов Петербурга. Предусматривается также развитие

аэродрома на острове Котлин для обслуживания легкой и сверхлегкой

авиации.

В Санкт-Петербурге предполагается развитие сети вертодромов.

Вертолетные площадки появятся на зарезервированных участках около

крупных городских объектов (СКК на Пр.Гагарина, «Морской фасад» на

Васильевском острове, на развязках КАД). Посадочные площадки буду т

созданы рядом с ведущими городскими учреждениями здравоохранения. При

этом будут учитываться вопросы безопасности жителей города. Проводиться

работа по созданию и организации единой системы организации воздушного

движения учитывающая потребности не тольк о Санкт-Петербурга, но и

Ленинградской области.

В связи с увеличением количества пассажиров и роста объемов грузов,

перевозимых воздушным транспортом, возникает необходимость

строительства дополнительной взлетно-посадочной полосы аэропорта

Пулково. Вередя подготовительная работа по согласованию необходимых

изменений с Правительством Ленинградской области и планируется

подготовить и утвердить ряд документов в ближайшее время.

Для обеспечения деятельности системы национальных и

международных грузоперевозок в  Санкт-Петербурге активно развивается

транспортно-логистический комплекс (ТЛК).

Поскольку Санкт-Петербург является крупным портовым городом,

через который проходит не только европейские компании, но и заокеанские

партнеры по бизнесу, что вызывает необходи мость обеспечить необходимой

инфраструктурой экспорт российских предприятий и поставку импортных

товаров народного потребления, комплектующих и оборудования для всех
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отраслей промышленности страны. Транспортно-логистический комплекс

Санкт-Петербурга на сегодня является одним из основных источников

финансовых поступлений в бюджет города. Способность обеспечить

эффективной инфраструктурой такой важный для города сегмент экономики,

позволит поднять качество жизни горожан, эффективность работы других

отраслей экономики и возможности использования градостроительного и

социально-экономического потенциала.

Пассажирский транспорт Санкт-Петербурга на сегодня состоит из

следующих видов:

 метрополитен - 5 линий (общая протяженность путей – 110,3 км, 64

станции, 69 вестибюлей, и 7 пересадочных узлов);

 более 480 маршрутов наземного общественного транспорта, включая

41 трамвайный маршрут; 45 троллейбусных маршрутов, 395 автобусных

маршрутов с посадкой и высадкой пассажиров только в установленных

остановочных пунктах;

 автобусные маршрутные такси, более 300 маршрутов с посадкой и

высадкой в любом не запрещенном правилами дорожного движения месте;

 кроме того, в черте Санкт-Петербурга находиться сеть железной

дороги насчитывающая более 70 -и станций и остановочных пунктов;

 происходит активный рост таксомоторных перевозок, на данный

момент юридические лица и индивидуальные предприниматели могут

заключить договор с Комитетом по транспорту, общее количество машин

составляет более 1500 автомобилей, оборудованных единым

опознавательным знаком «Такси Санкт-Петербурга»;

 городскими организациями и заключившими с Администрацией

договора частными компаниями оказывается услуга социального такси.

Городским пассажирским транспортом за 2016 год перевезено 542,2

млн. пассажиров. За первый квартал  2017 года организациями городского
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пассажирского транспорта перевезено 134,4 млн пассажиров [36], в

структуре пассажироперевозок доминирует метрополитен.

Общий объем, в денежном выражении, только по транспортировке и

хранению за первый квартал 2017 года с оставил более 47 млрд.рублей.

Имеется тенденция к увеличению стоимости перевозок и услуг хранения.

В целом, объем имеющегося транспорта его разнообразии говорит о

необходимости дальнейшего развития и совершенствования транспортной

инфраструктуры и его регулирования в части выполнения потребностей

городах и предприятий.

2.2 Основные проблемы транспортной инфраструктуры Санкт-

Петербурга и пути их решения

Одной из наиболее важных систем, оказывающих большое влияние на

социально-экономическое развитие являетс я транспортная инфраструктура.

В условиях оптимизации расходов и современной макроэкономической

ситуации, создание динамичного и устойчиво функционирующей

транспортной системы является условием подъема экономики и фактором

стимулирующим развитие страны в ц елом. По мере развития экономических

отношений возникают новые требования к транспортной инфраструктуре,

пространственному распространению, объемам и качеству перевозок и

возможностям развития.

Пугачев И.Н. отмечает следующие объективные и субъективные

проблемы общие для большинства городов, в особенно сти крупных как

Санкт-Петербург. Под объективными проблемами, автор понимает [22]:

 высокие темпы автомобилизация населения;

 интенсивность использования индивидуально транспорта;

 снижение эффективности городск ого пассажирского транспорта;

 увеличение потребности жителей города в перемещениях;
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 диспропорция между скоростью автомобилизации и темпами

дорожного строительства;

 проблемы планирования и соответствия градостроительной

политики требованиям транспортной инфраструктуры.

Под субъективными проблемами, автор выделяет несовершенство

системы дорожно-транспортного комплекса, несоответствие темпам

экономического развития нормативно -правовой базы в области управления

транспортной инфраструктурой города, региона. Кроме того, недостаточно

проводиться информационная работа при принятии управленческих

решений, недостаточно финансируется развитие дорожных сетей и

транспортной инфраструктуры.  К крупным проблемам субъективного

характера можно отнести н ерешенность имущественных вопросов и

вопросов разграничения прав собственности и управления объектами

транспортной системы, непосредственное влияние человеческого фактора.

В Транспортной стратегии до 2025 года  и в государственной программе

Санкт-Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на

2015-2020 годы, основными проблемами Санкт -Петербурга отмечают:

- недостаточная плотность и протяженность улично -дорожной сети. По

сравнению с крупными европейскими городами, плотность улично-дорожной

сети в Санкт-Петербурге составляет 3,8км. на квадратный километр , в

Лондоне 9,29 км/кв.км, в Барселоне -16,88 км/кв.км. Протяженность сети

рельсового, внеуличного пассажирского транспорта в Санкт-Петербурге

составляет 0,19 км/кв.км, в Лондоне 0,436 км/кв.км, в Мадриде - 0,558

км/кв.км.;

- недостаточное финансирование или не обеспеченность финансовыми

ресурсами, в результате  Санкт-Петербург имеет невысокие показатели

плотности сети всех видов общественного транспорта на квадратный

километр и транспортного охвата населения ;

- соответственно недостаточное развитие транспортной сети при

высоком росте спроса на  перевозки как со стороны населения, так и бизнеса
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привели к повышению плотности транспортных потоков и ухудшению

условий  движения;

- последующее снижение уровня безопасности транспортно й системы

привело к увеличению количества погибших в дорожно -транспортных

происшествиях и составляло в Санкт -Петербурге до 6,45%, что по сравнению

с другими европейскими городами является существенно высоким

показателем - в Париже - 1,7%, в Лондоне - 2,95%, в Мадриде - 2,71%;

Кроме того, в Стратегии отмечались и факторы градостроительного

развития, оказывающие влияние на функционирование транспортной

инфраструктуры:

несбалансированность застройки и распределения сосредоточения

трудовой деятельности, создающие центростремительные пассажиропотоки

на всех видах транспорта (высокая плотность застройки городских

кварталов которая превосходит плотность застройки многих известных

европейских городов);

несмотря на вывод из центра города больших производственных

предприятий, сохраняется достаточной высокий уровень плотности

промышленных, складских и торговых  объектов, расположенных в

центральной и тяготеющим к ней зонам города;

вследствие роста автомобилизации населения, порядка 300

автомобилей на 1000  человек, что сравнимо с Л ондоном 350 автомобилей

на тысячу человек, наблюдается дефицит пространства улиц и парковочного

пространства;

несоответствие развития транспортной инфраструктуры и логистики в

районах жилищного, промышленного и общественно -делового

строительства.

По мнению Правительства Санкт-Петербурга, главными проблемами

являются высокие темпы роста автомобилизации и рост транзитных и

внутригородских грузопотоков создающие большую нагрузку на дорожную

инфраструктуру, вследствие чего от заторов на дорогах страдает
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общественный транспорт, который перестает быть привлекательным как

альтернатива индивидуального автотранспорта.

Ряд авторов, кроме вышеперечисленных проблем указывают на

следующие недостатки [17]:

- не созданы внеуличные виды транспорта (аэроэкспресс, скоростной

трамвай и др.);

- в связи с ростом числа легковых автомашин власти города провели

сокращение трамвайных линий, в особенности в центре города;

- недостаточное количество мостовых (и/или тоннельных) переходов

через Неву и крупные рукава Невской дельты.

- имеется слабость в эффективности принятия управленческих

решений в системе управления общественным транспортом и

инфраструктурой города.

Кроме того, для Санкт-Петербурга имеется проблема строительства

мостовых или тоннельных переходов через Неву. Центральная часть Санкт-

Петербурга имеет высокую концентрацию объектов притяжения: места

труда, учебные заведения, досугово-развлекательные центры и культурные

достопримечательности. В следствии этого возникают сверхнормативные

транспортные потоки и острый дефицит парковочн ых мест. Большая часть

располагается на разных берегах Невы и крупнейших протоков. В результате

жители периферийных районов значительно увеличивают количество

населения в Центральной части города.

Одним из улучшений, связанных с обеспеченностью мостовой

инфраструктурой стола окончание строительства ЗСД, поскольку появился

комплекс новых мостовых переправ и Васильевский остров, возможно,

станет транзитной зоной для периферийных частей Петербурга.

К числу других проектов, наиболее перспективных мест для

организации новых мостовых переходов через Неву , следует отнести

проекты Орловского тоннеля в створе Пискаревского проспекта, Мост через

Малую Неву в районе острова Серный , Ново-Адмиралтейский мост через
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Неву, Мост в створе ул. Фаянсовой и ул. Зольной, Тоннель в створе

Наличной улицы, Мост в створе Б. Смоленского проспекта и улицы

Коллонтай, Мост через Неву в створе Феодосийской улицы.

Проблема мостовых и тоннельных переходов касается и воздействия

инфраструктуры РЖД на транспортную систему города, влияющая на

развитие широтных связей между районами города.

Остается достаточно острой проблемой н едостаточное количество или

развитие вылетных магистралей в связи с высокой маятниковой миграцией

из пригородов Санкт-Петербурга.

Есть отдельные инновационные проекты, так же имеющие

существенные недостатки, так в  связи с планированием развития сети

вертодромов, выделяют несколько недостатков воз душного транспорта,

такие как: высокая себестоимость перевозок; невозможность

транспортировки большего количества грузов из -за сравнительно небольшой

вместимости грузовых кабин; зависимость от атмосферных явлений;

удаленность от социально значимых мест, вследствие чего затрачивается

много времени на перевозку до точки вертодрома; специфика обслуживания ,

что приводит к невыгодности пер евозок на небольшие расстояния; выбросы

в атмосферу и высокий уровень шума.  Особую роль играют вопросы

безопасности, поскольку сеть вертодромов является инновацией в

транспортной системе. Система организации воздушного движения, в основу

функционирования которой положены принципы согласования и

координации полетов воздушных судов различных ведомств в едином

воздушном пространстве должна отвечать высоким требованиям

безопасности.

В целях сокращения проблем транспортной инфраструктуры Санкт-

Петербурга в истории нормотворчества можно отметить ряд документов

касающиеся развития транспортной системы:
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постановлением Правительства Санк т-Петербурга №1603 от 22.11.2011

утверждена «Целевая программа «Развитие транспортного комплекса Санкт -

Петербурга до 2015 года»;

постановлением Правительства Санкт -Петербурга №741 от 03.07.2007

утверждена «Стратегия развития транспортно -логистического комплекса

Санкт-Петербурга»;

рассмотрен и утвержден постановлением Правительства Санкт -

Петербурга №654 от 25.05.2010 «П лан мероприятий на 2011-2015 годы по

реализации Концепции демографического развития Санкт -Петербурга на

период до 2015 года»;

обсуждена и утверждена «Транспортная стратегия Санкт -Петербурга

до 2025 года»;

рассмотрен и утвержден постановлением Правительства Санкт -

Петербурга №945 от 13.07.2011 «План мероприятий на 2011-2015 годы по

реализации транспортной стратегии Санкт -Петербурга до 2025 года».

И другие документы, такие как

«Концепция развития метрополитена и других видов скоростного

внеуличного транспорта в Санкт -Петербурге на период до 2020 года»;

Концепция тарифной политики Санкт -Петербурга от 21.07.2009 №833;

«Отраслевая схема развития объ ектов транспортной инфраструктуры

наземного городского пассажирского транспорта в Санкт -Петербурге на

2011-2015 годы с перспективой до 2025 года»;

«Отраслевая схема развития метрополитена в Санкт -Петербурге на

2011-2015 годы с перспективой до 2025 года »;

Программа «Создание доступной среды жизнедеятельности для

инвалидов в Санкт-Петербурге» на 2013-2015 годы»;

рассмотрен и утвержден постановлением Правительства Санкт -

Петербурга №552 от 30.06.2014 «О государственной программе Санкт -

Петербурга «Развитие транспортной системы Санкт-Петербурга» на 2015-

2020 годы;
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Распоряжением Правительства Санкт-Петербурга №52-рп от 25.08.2014

рассмотрена и утверждена программа  внедрения газомоторного топлива в

автотранспортном комплексе Санкт -Петербурга на 2014-2023 годы.

В рамках этих документов построены такие крупные объекты как

Кольцевая автодорога Санкт-Петербурга (КАД) и Западный  скоростной

диаметр (ЗСД), путепроводы на Индустриальном проспекте (2005 год),

проспекте Александровской Фермы (2008 год) , Пискаревском проспекте

(2010 год), Приморском проспекте (2012 год), через железную дорогу на

Коломяжском проспекте (2012 год), тоннели у Сампсониевского моста (2013

год) и у Литейного моста (2013 год).

В целях улучшения и развития вылетных магистралей были построена

новая Приозерская трасса, реконструировано Пулковское  шоссе,

окончательное создание КАД и северного выхода ЗСД с выходом на трассу

«Скандинавия». Грамотное строительство вылетных магистралей требует

полноценной реконструкции подходов к этим трассам внутри города , кроме

того необходима активизация и повышение эффективности взаимодействия

между администрациями Санкт-Петербурга и Ленинградской области.

Возможным решением крупных проблем городской транспортной

системы будет разработка новой концепции Генерального плана Санкт-

Петербурга 2019-2043: стратегия и тактика [16]. В соответствии с

Концепцией и «Стратегией экономического и социального развития Санкт -

Петербурга на период до 2030 года » [28], предусматривается

сбалансированное, совместное градостроительное развитие т ерриторий

Санкт-Петербурга и Ленинградской области , в русле развития городской

агломерации. В Концепции отражены вопросы развития транспортной

системы, схемы развития опорного каркаса улично -дорожной сети, схема

развития метрополитена.

Планируется разгрузить город от транзитного транспортного потока,

основа этих решений будет реализована благодаря сочетанию Кольцевой

автодороги и Западного скоростного диаметра.
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Планируется решить вопросы сочетаний мест работы, отдыха,

проживания для сокращения расстояний транспортных  перемещений.

Учитываются интересы и создание новых узлов пересадки, которые

позволили бы жителям города с периферийных районов, ближайших

пригородов комфортно использовать общественный транспорт и

минимизировать использование индивидуального транспорта.

Так в Транспортной Стратегии 2011 года ставилась основной целью

формирование сбалансированной транспортной системы Санкт-Петербурга,

обеспечивающей высокое качество городской среды и  жизни горожан,

повышение инновационной и инвестиционной при влекательности

транспортной системы Санкт -Петербурга, усиление социальной  и

экологической  направленности развития транспортной системы.

В целях повышения инвестиционной привлекательности, Комитетом

по развитию транспортной инфраструктуры ведется работа по определению

финансово-юридической схемы реализации проекта строительства

магистрали М-49 на участке от Приморского шоссе до развязки с ЗСД со

строительством путепроводной развязки через ж.д. пути Сестрорецкого

направления с подключением к Приморскому шо ссе. Предложен

инвестиционный проект строительства Фаянсовой -Зольной магистрали.

Формируется перечень потенциально привлекательных для инвестора

ж.д. переездов.

Например, по развитию парковочного пространства,  Комитетом по

развитию транспортной инфраструк туры ведется проработка вопроса о

возможности проведения в 2017 году мероприятий:

- по расширению зоны платной парковки в Центральном районе,

- по разработке проекта создания зоны платной парковки в

Адмиралтейском районе и в Петроградском районе,

- по разработке проекта создания сети перехватывающих автостоянок,

в том числе с привлечением инвестиционных средств.
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Во исполнение поставленной цели, были намечены следующие задачи

Стратегии:

- обеспечение баланса интересов разных групп пользователей

транспортной системы между собой и объектами транспортной

инфраструктуры. Т.е. в случае приближения к пределу пропускной

способности транспортной системы обеспечить удовлетворения спроса на

услуги транспортной системы Санкт -Петербурга и его стабильную работу;

- определение баланса между удовлетворением сегодняшних

потребностей и сохранением запаса ресурсов для удовлетворения

потребностей будущих поколений. Для выполнения задачи необходимо

определить социально и экономически обоснованный запас территорий,

провозной и пропускной способности транспортной инфраструктуры в целях

резервирования ресурсов для развития транспортной системы;

- обеспечение баланса внутренних и внешних функций транспортной

системы. Под внутренними функциями понимали обеспечение достаточной

связи всех районов и участков городского пространства как между собой, так

и с городским центром, с внешними путями сообщения. Под внешними

функциями понимали обеспечение связи города с другими узлами

глобальной транспортно-коммуникационной сети, обслуживание транзитных

потоков пассажиров и грузов. Таким образом внутренние и внешние

функции дополняют и одновременно конфликтуют друг с другом.

Основными направлениями Стратегии являются:

 организация территориального планирования как основа развития

транспортной системы;

 проведение обеспечения доступности транспортной системы

(включая улучшение условий для немоторизованного движения и развитие

городского пассажирского транспорта);

 повышение эффективности транспортной системы (включая развитие

улично-дорожной сети, улучшение тран спортно-эксплуатационного

состояния улично-дорожной сети, совершенствование организации
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дорожного движения, управление парковочным пространством, повышение

эффективности внешнего транспортного сообщения);

 повышение безопасности транспортной системы (в том числе

повышение экологической безопасности транспортной системы, повышение

безопасности дорожного движения);

 проведение сбалансированной транспортной политики в центральной

части Санкт-Петербурга.

Кроме того планируется увеличение в два раза объема

пассажиропотока в пригородном сообщении, более чем в 2 раза увеличение

пассажиропотока в аэропортах, морских портах. Планируется увеличить

количество паромных линий с 2 до 10, которые свяжут город с крупными

городами Балтийского моря.

По отчету Комитета по трансп орту, в соответствии с выполнением

Стратегии, за 2015 год общая площадь автомобильных дорог общего

пользования регионального значения в Санкт -Петербурге увеличилась на 47

км,  протяженность автомобильных дорог составила 3,3 тыс. км, в том числе

дорог с усовершенствованным покрытием – 3,0 тыс. км.

Обеспечено заключение государственных контрактов и выполнение

работ согласно графику их производства по объектам  дорожной

инфраструктуры в рамках реализации Программы подготовки Санкт -

Петербурга  к проведению в 2018 году Чемпионата мира по футболу на 2014 -

2018 годы, утвержденной постановлением Правительства Санкт -Петербурга

от 04.04.2014 № 233.

Выполнены работы по ремонту более 2 тыс. кв. м дорог и на 16

объектах искусственных дорожных сооружений. Выполнены работы по

капитальному ремонту порядка 170 тыс. кв. м автомобильных дорог и на 4

объектах искусственных дорожных сооружений. Приведены в порядок 128

улиц. Выполнен ремонт таких важных для города и социально значимых

объектов, как Исаакиевская площадь, площадь Рас трелли и площадь
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Трезини, Выборгская, Пироговская и Свердловская набережные, Московский

и Ленинский проспекты, путепровод по Планерной ул., Невский путепровод.

Практически во всех районах города появились новые павильоны

ожидания городского пассажирского  транспорта. Наибольшее количество

установлено в Курортном (27 павильонов), Невском (23 павильона),

Фрунзенском (16 павильонов), Петродворцовом (15 павильонов) и

Московском (14 павильонов) районах.

Завершено строительство 28 и проведена реконструкция 18

светофорных объектов, произведено обустройство 82 нерегулируемых

пешеходных переходов, создано 2 745 парковочных мест на социальных и

перехватывающих парковках.

Одним из интересных инфраструктурных шагов, с точки зрения

снижения ежедневного трафика в рабочее время в Санкт-Петербурге стало

решение по организации современного секторного парковочного

пространства. Это своеобразная задача по «деавтомобилизации» центра

города включает в себя множество отдельных мероприятий, в том числе –

внедрение системы платных парковок в центре города. В 2015 году введена в

эксплуатацию пилотная зона Единого городского парковочного пространства

на 2895 парковочных места. Протяженность зоны составляет порядка 15,3

км.

В государственной программе Санкт -Петербурга «Развитие

транспортной системы Санкт-Петербурга» [35] на 2015-2020 годы

поставлены несколько целей, в них заложены достижение улучшения

следующих показателей:

- увеличение доли жителей Санкт-Петербурга, удовлетворенных

качеством обслуживания на городском пассажирском трансп орте;

- уменьшение количества ДТП с пострадавшими на 10 тыс.

зарегистрированных транспортных средств;

- увеличение доли пассажиров, перевезенных городским

пассажирским транспортом;
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- увеличение доли горожан, проживающих в пешеходной доступности

от станций метро;

- увеличение протяженности велосипедных дорожек в 2017 году

(планируется добавить 40 километров велодорожек на 5 маршрутах) ;

- дальнейшее развитие сети городского вело сипедного проката (так

как в сети велопроката уже зарегистрировано более 39 тысяч

пользователей);

- увеличение протяженности магистралей непрерывного движения в

обход центра Санкт-Петербурга;

- увеличить долю набережных, в историческом центре , прошедших

модернизацию дорожной сети  и соответствующих требуемым нормативам;

- увеличить долю мостов, в историческом центре, соответствующих

нормативным требованиям.

Для обеспечения выполнения целей сформированы задачи:

- повышение обеспеченностью доступности услуг и улучшение

качества предоставления таковых транспортным комплексом Санкт-

Петербурга;

- повышение безопасности функционирования транспортного

комплекса Санкт-Петербурга;

- увеличение доли населения, пользующегося услугами городского

пассажирского транспорта;

- повышение эффективности использования всех видов ресурсов

транспортного комплекса;

- улучшение условий немоторизованного движения;

- повышение эффективности внешнего транспортного сообщения;

- развитие сети городского велопроката .

Для этого запланировано увеличение финансирования только на

развитие транспортной инфраструктуры с 47 миллиардов рублей до 52

миллиардов рублей, на 10 миллиардов рублей планируют увеличить бюджет

наземного транспорта и в два раза финансирование внеуличного
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пассажирского транспорта.  На таблице 2.1 отображены целевые показатели

госпрограммы Санкт-Петербурга.

Таблица 2.1 Целевые показатели госпрограммы Санкт-Петербурга

Значение
(индикатора)№

п/п
Наименование индикаторов

подпрограммы Ед.изм.
план

значение
факт

значение

Степень
достижения
значения, %

1 2 3 4 5 6
Целевые показатели государственной программы Санкт -Петербурга

1 Доля жителей, удовлетворенных
качеством обслуживания на
городском пассажирском  транспорте

% 75,0 77,7 103,6

2 Количество дорожно-транспортных
происшествий с тяжелыми
последствиями на 10 тыс.
зарегистрированных транспортных
средств

ед. 32 27 118,5

3 Доля пассажиров, перевезенных
городским пассажирским
транспортом

% 72,0 69,6 96,7

4 Доля населения, проживающего в
пешеходной доступности станций
метрополитена

% 33,2 34,3 103,3

5 Протяженность велосипедных
дорожек

км 40 38 95,0

5-1 Количество пунктов велопроката ед. 90 90 100,0
6 Протяженность магистралей

непрерывного движения в обход
центральной части города

км 41 41 100,0

Индикаторы подпрограммы 1
«Развитие транспортной инфраструктуры Санкт -Петербурга»

1.1 Протяженность сети автомобильных
дорог общего пользования
регионального
(межмуниципального) и местного
значения на территории Санкт -
Петербурга

км 3 333,9 3 337,5 100,1

1.2 Процент дорог, находящихся в
ненормативном состоянии

% 30,0 37,0 81,1

1.3 Процент искусственных дорожных
сооружений, находящихся в
ненормативном состоянии

% 54,0 54,1 99,8

1.4 Количество станций/вестибюлей
метрополитена

ед. 67/74 67/74 100,0

1.5 Общая протяженность линий
метрополитена

км 113,6 113,6 100,0

1.6 Среднее время поездки с трудовыми
целями

мин. 51 52,5 97,1
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Продолжение таблицы 2.1

1 2 3 4 5 6
1.7 Доля набережных, расположенных  в

историческом центре и
соответствующих нормативным
требованиям

% 91,0 90,7 99,7

Индикаторы подпрограммы 2
«Содержание автомобильных дорог общего пользования Санкт -Петербурга»

2.1 Доля остановочных пунктов
городского пассажирского
транспорта, оборудованных
павильонами ожидания

% 64,8 64,9 100,2

2.2 Доля площади дорог общего
пользования Санкт-Петербурга,
содержание которых осуществляется
в соответствии с установленными
требованиями

% 65,2 66,4 101,8

Индикаторы подпрограммы 3
«Внеуличный пассажирский транспорт Санкт -Петербурга»

3.1 Средний интервал движения поездов
метрополитена в час пик

мин. 2,06 2,04 100,9

3.2 Объем транспортной работы
метрополитена по регулируемому
тарифу

млн
ваг-км

207 211,4 102,1

3.3 Количество поездок, совершенных
пассажирами льготных категорий на
железнодорожном транспорте
пригородного сообщения

тыс. ед. 12 600 11 984,7 95,1

3.4 Максимальная суммарная
вместимость подвижного состава
метрополитена

тыс.
мест

387,1 387,1 100,0

3.5 Обеспеченность подвижным
составом нового поколения с
асинхронным тяговым приводом

% 5,68 5,36 94,4

3.6 Количество функционирующих
объектов инфраструктуры водного
транспорта

ед. 15 15 100,0

3.7 Количество эксплуатируемых
объектов инфраструктуры
воздушного транспорта,
расположенных на прилегающих к
медицинским учреждениям
территориях

ед. 4 4 100,0

Индикаторы подпрограммы 4
«Наземный городской пассажирский транспорт»

4.1 Объем транспортной работы, в том
числе

млн км 222,0 222,4 100,2

4.1.1 Городской электротранспорт млн км 62,0 63,2 101,9
4.1.2 Автобусный транспорт млн км 160,0 159,2 99,5
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Продолжение таблицы 2.1
1 2 3 4 5 6

4.2 Суммарная вместимость подвижного
состава наземного ГПТ

тыс.
мест

407,4 382,5 93,9

4.3 Доля низкопольного подвижного
состава, в том числе

% 64,0 70,7 110,5

4.3.1 Трамваи % 25,0 26,5 106,0
4.3.2 Троллейбусы % 61,0 64,4 105,6
4.3.3 Автобусы % 76,0 85,7 112,8

4.4 Доля маршрутов с интервалом
движения менее 10 минут в
«пиковые» периоды суток

% 28,0 28,1 100,4

4.5 Доля поездок, оплаченных
электронными билетами

% 78,0 76,4 97,9

Индикаторы подпрограммы 5
«Управление транспортным комплексом Санкт -Петербурга и повышение его

безопасности»
5.1 Количество светофорных объектов,

включенных в АСУДД
ед. 318 338 106,3

5.2 Количество парковочных мест,
включенных в единое городское
парковочное пространство

тыс. шт. 4 2,9 72,5

5.3 Количество регулируемых
перекрестков и пешеходных
переходов

ед. 1 484 1 543 103,9

5.4 Количество парковочных мест на
социальных и перехватывающих
парковках

шт. 3 380 2 745 81,2

5.5 Количество городских велопарковок ед. 50 50 100,0
5.6 Количество пунктов велопроката ед. 90 90 100,0

В случае исполнения целей и задач стратегии, Администрация Санкт -

Петербурга ожидает следующи е результаты:

- значительное увеличение доли населения, удовлетворенного

качеством обслуживания на городском пассажирском транспорте до 88%;

- уменьшение количества тяжелых ДТП  на 10 тыс.

зарегистрированных транспортных средств на 12,5%;

- увеличение доли перевозки пассажиров всеми видами городского

пассажирского транспорта до 73,5%;

- увеличение доли населения, проживающего в пешеходной

доступности станций метрополитена до 37,3%;
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- увеличение длины велодорожек до 200 км.;

- увеличение протяженности магистралей непреры вного движения в

обход центральной части города на 24 км.;

- увеличение количества пунктов велопроката до 106;

- капитальный ремонт 15 мостов и 1218,6 п.м набережных .

В целях обеспечения деятельности Комитет по развитию

транспортной инфраструктуры привлекал ср едства федерального и

местного бюджетов (таблица 2.2).

Таблица 2.2 - Привлечение средств федерального и местного бюджета

Наименование объекта 2016 2017
(план) Всего

ИТОГО привлечено средств федерального бюджета 7 974,11 5 331,70 29 452,32
ИТОГО субсидии на софинансирование объектов
капитального строительства государственной
(муниципальной) собственности, всего

1730,70 535,00 11 392,39

Субсидии на софинансирование объектов капитального
строительства государственной (муниципальной)
собственности,  в рамках подготовки к проведению
Чемпионата мира по футболу в 2018 году в Российской
Федерации

1 730,70 0,00 5 868,19

Путепроводная развязка на пересечении Пулковского
шоссе с Дунайским пр. 1 730,70 5 868,19

Строительство путепроводов в местах пе ресечения
железных дорог и автомобильных дорог регионального
значения по маршрутам движения скоростных поездов
«Сапсан» и «Аллегро» на территории г. Санкт-
Петербурга и Ленинградской области

0,00 535,00 3 115,00

Строительство транспортных развязок в райо не
Поклонной горы. 1-ая очередь - путепровод в створе
Поклонногорской ул. через ж.д. пути Выборгского
направления с подходами

535,00 1 635,00

ИТОГО иные межбюджетные трансферты 6 243,41 4 796,7 18 059,93
Иные межбюджетные трансферты ( «Дорожное
хозяйство» и РД) 2 243,86 500,00 4 050,82

Строительство обхода г. Красное Село 500,00 716,50
Строительство набережной Макарова с мостом через
реку Смоленку. 2-я очередь. 500,71 500,71

Ремонт автомобильных дорог 843,15 843,15
Реконструкция Оборонной ул. от Заводского пр. до
Лагерного шоссе со строительством через ж.д. пути
Московского направления.

400,00 500,00 900,00

Иные межбюджетные трансферты («Метро») 3 999,55 4 296,7 14 009,14
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Дальнейшее стратегическое планирование развития транспортно й

системы является одним из главнейших условий устойчивого социально -

экономического развития Санкт -Петербурга.

В целях реализации Стратегии развития города до 2030 года, Комитет

по развитию транспортной инфраструктуры запланировал на 2017 год:

выполнить ремонтные работы дорог на 71 адресе общей площадью

1715,99 тыс. м2 и стоимостью 3,453 млрд руб .;

выполнить работы по капитальному ремонту на 21 объекте

стоимостью 1,128 млрд руб., общей площадью 170,05 тыс. м2, с

завершением 6 улиц (в т.ч. трамвайных путей на 3 объектах);

в целях подготовки к Чемпионату мира 2018 произвести

строительство и реконструкцию на 6 объектах транспортной

инфраструктуры включенных в 29 объектов  по отрасли «Дорожное

хозяйство»;

произвести строительство и реконструкцию на 6 объектах по отрасли

«Транспорт», в т.ч. на 1 объекте в рамках подготовки к ЧМ по футболу 2018

года;

запроектировать 7 объектов метрополитена;

установить 23 светофорных объекта;

провести работы по 41 адресу улично -дорожной сети;

открыть движение транспорта по дорогам общей протяженностью 24

километра;

провести актуализацию программ развития в соответствии с

«Комплексной транспортной схемой» и «Отраслевой схемой

метрополитена»;

провести ликвидацию наземных переездов на железнодорожных

путях;

сформировать заявку на строи тельство «широтных»магистралей.
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3 Эффективность решений развития транспортной инфраструктуры

Санкт-Петербурга и рекомендации по их совершенствованию .

3.1 Оценка эффективности принятых решений

Для города основную роль играет о бщественный транспорт.  Мнения

горожан о работе данного вида транспорта могут влиять на разные сферы

жизни общества. В целях совершенствования деятельности общественного

транспорта в городе проводиться работа по созданию выделенных полос

Поэтому, на сегодняшний день в ыделенными полосами для

общественного транспорта жителей Санкт -Петербурга нельзя удивить.

Однако эффект, создаваемый большинством из них, мог быть выше в случае

создания достаточно обширной сети, а не  отрезков магистралей или

прерывистой последовательности таких магистралей.

Есть ряд предложений, которые существуют в «блогерской» среде,

посвященной обсуждению выделенных магистралей.

Первые предложения касаются замены специфичных коммерческих

маршрутов на социальные, характеризующиеся большей вместительностью ,

а также ликвидация маршрутных такси-дублёров с одновременным

усилением существующих «социальных» маршрутов, как это сделано было

на Лиговском (ноябрь 2007 г.) и Невском (декабрь 2008 г.) проспектах.

Иные предложения касаются переноса остановочных пунктов

маршрутных такси на прилегающие, параллельные улицы, как это было

сделано у станций метро «Московская» и «Площадь Ленина».

При этом перспективы у выделенн ых полос просто огромные. Ещё в

2011 году, при губернаторе Валентине Матвиенко, в планах было создание

полноценного магистрального выделенного коридора по всему Ленинскому

проспекту, улице Типанова, проспекту Славы и Народной улице. Таким

образом, создаётся полноценная транспортная связь между всеми пятью

линиями метрополитена, спрос на которую огромен: достаточно посмот реть



48

на количество магистральных «коммерческих» маршрутов, проходящих по

данной трассе сегодня.

Другая новая выделенная полоса появилась на проспекте Медиков,

Кантемировском мосту, Кантемировской улице и проспекте Маршала

Блюхера. Учитывая также полосы для  общественного транспорта на

Большом проспекте П.С. и Большой Пушкарской улице, мы получаем вот

такую прекрасную картину.

Новая «выделенка», объединяясь с уже существующими, соединяет

сразу 3 линии метро, и, кроме того, помогает стабилизировать работу

популярных магистральных маршрутов наземного транспорта: 31 -го

троллейбусного (маршрута с самым большим выпуском в СПб - 24

троллейбуса) и 185-го автобусного (у которого более 50% трассы маршрута

теперь проходит по выделенным полосам). Такое решение позволяет

уверенно отнести данные маршруты к магистральным.

Проблемы городского транспортного обеспечения Санкт -Петербурга,

как мегаполиса, не имеют особой специфики или уникальности.

Аналогичные проблемы существуют почти во городах -миллионниках

России.

Поскольку большая часть проблем транспорта в Санкт -Петербурге

связна с дорожной инфраструктурой, то вполне логичным было бы

предложить поиск и способы комплексной модернизации существующей

дорожной сети и строительства новых инфраструктурных объектов.

Комитетом по развитию транспортной инфраструктуры предложен

план по финансированию и показателям развития инфраструктуры  (таблица

3.1.)

Кроме этого необходимо продолжать развивать решение вопросов

приоритетного движения общественного транспорта. Как показала практика,

это один из менее затратных, но не менее эффективный способ,

позволяющий улучшить работу общественного транспорта в условиях

плотного движения. Горожане получили хорошую альтернативу в вариантах
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движения по городу и для них становится вопросом использовани я личного

автомобиля. Большинство транспортных коридоров логично не завершены, к

примеру начало или окончание Лиговского коридора, разрыв на Пулковском

шоссе. То есть, здесь имеется определенный задел и перспектива для созданя

полноценной сети транспортных  коридоров.

Таблица 3.1 - План по финансированию и показателям развития

инфраструктуры

Показатели Ед.
изм. 2017 год 2018 год 2019 год 2020 год

Выполнено работ по нанесению
дорожной разметки

млн
руб. 484,3 503,7 523,8 516,6

Выполнено работ по ремонту дорог млн
руб. 3453,9 3072,1 3194,9 6191,6

Выполнено работ по капитальному
ремонту дорог

млн
руб. 1128,9 1174,0 1220,9 2 724,6

Выполнено работ по ремонту
дорожных сооружений

млн
руб. 375,9 396,5 417,6 438,9

Выполнено работ по капитальному
ремонту дорожных сооружений

млн
руб. 1412,64 1617,49 1682,2 1243,05

Введено в действие автомобильных
дорог общего пользования км 12,87 7,85 2,04 20,41

Доля автомобильных дорог общего
пользования, отвечающих
нормативным требованиям на конец
года

% 69 72 75 78

Доля искусственных дорожных
сооружений отвечающих нормативным
требованиям на конец года

% 51 54 56 58

Количество станций/вестибюлей
метрополитена ед. 73/82 75/83 75/83 75/83

Общая протяженность линий
метрополитена км. 116,7 128,4 128,4 128,4

Количество светофорных объектов,
включенных в АСУДД ед. 365 387 409 431

Количество парковочных мест,
включенных в единое городское
парковочное пространство

тыс.
шт. 2,9 16,6 47 60

Количество парковочных мест на
городских и перехватывающих
автостоянках

тыс.
шт. 3,7 4,4 5,7 5,7

Количество городских велопарковок ед. 795 885 985 1105
Количество пунктов велопроката ед. 106 106 106 106
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При решении проблем общественного транспорта необход имо

обратить внимание на дублирование социального транспорта и маршрутного

такси. Часто на остановках можно наблюдать неприятную картину

«забивания», вплоть до перекрытия перекрестков, смешение движения

социального и коммерческого пассажирского транспорта.

В целом можно использовать опыт сокращения и усиления маршрутов

в Санкт-Петербурге, замена коммерческих маршрутов на социальные, а

также ликвидация маршруток-дублёров с одновременный увеличением парка

существующих «социальных» маршрутов, как это сделано было на

Лиговском проспекте в ноябре 2007г. и Невском проспекте в декабре 2008г..

Крупное сокращение трамвайной сети в начале 2000 -х годов связанное

с уменьшением скорости движения, регулярностью и комфортом в связи с

устареванием парка привело к снижению показателей обеспеченности путей

на квадратный километр территории. По нашему мнению, имеет смысл

расширить частно-государственное партнерство по развитию трамвайной

сети, на примере Красногвардейского района (частный трамвай).

Взаимодействие с коммерчески ми организациями по совершенствованию

общественного транспорта, заключение частно-государственных концессий

на строительство, модернизацию общественного транспорта и путей.

Комитетом запланированы в 2017 -2018 году достичь следующие

показатели:

 увеличение скорости движения общественного транспорта до 35%;

 увеличение скорости движения по улично -дорожной сети на 21%;

 в результате планируется сократить время использования

общественного транспорта – на 6%;

 снизиться загрузка вылетных магистралей до 17%;

 сократяться временные затраты на маятниковую миграцию

маршрута «Центр - Городские агломерации»;
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 планируется увеличить долю внеуличной перевозки (метро, трамвай)

более чем на 20%.

Не менее важным, в эпоху информатизации жизненного пространства

города, стоит обратить внимание администрации на качество и

своевременность информирования участни ков дорожного движения в городе.

Создание порталов общественного транспорта является логичным, но не

завершенным шагом. Использование в транспорте электронных устройств

позволяющих определить местоположение на карте города не является

удивительным, но скорость предоставляемой информации не успевает за

развитием обстановки на транспорте. Необходимо боле активно и

оперативно вести работу с крупными поставщиками электронных карт и

известными поисковыми системами, в целях актуализации оперативной

информации о городских событиях, ремонтах и т.д.

В этом русле вполне логичным будет создание единой структуры, как

вариант специализированный центр управления транспортом, организации

зон разрешений или ограничений въезда, парковки  и т.д.. В случае

централизации управления транспортной системы возможно проводить

систематический мониторинг мест приложения труда и мест проживания

горожан, в соответствии с этим планировать градостроительную и

транспортную стратегию развития города. Рассчитывать резервы пропускной

способности улично-дорожной сети и возможности их модернизации.

Основное предложение по учету влияния нахождения в черте города

железнодорожных вокзалов – это создание на их базе транспортн о-

пересадочных узлов. Или использование железнодорожных магистралей как

структурные оси планируемых транспортных и вылетных магистралей.

Нагруженный финляндский и Московский вокзал создают очевидную линию

транспортного коридора, направление развития выделе нных полос

общественного транспорта. Необходимость разгрузки от грузового и

транзитного транспорта. Создание зон летних речных маршрутов.
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3.2 Предложения по совершенствованию транспортной

инфраструктуры

По нашему мнению, главной причиной проблем современ ной

городской транспортной системы является долгое отсутствие внятной

стратегии развития, тщательность и глубина проработки схем транспортного

обеспечения населения.

В случае реализации принятой транспортной стратегии Санкт -

Петербурга, своевременного и кач ественного выполнения поставленных

задач, возможно реализовать интересы большинства участников городского и

дорожного строительства. По опыту других городов, можно предложить

множество путей решения накопленных проблем, но необходимо достичь

консенсуса в создании и разумного расходования источников

финансирования городской транспортной системы в целях гармоничного

развития города.

Кроме того, в целях грамотного регулирования транспор тной системы

необходимо совершенствовани е не только нормативной базы, улично-

дорожной сети.

Предполагаем, что имеет смысл планировать и реализовывать

инновационные, для Санкт-Петербурга, виды транспорта. Прежде всего,

связь крупных пассажирских узлов, железнодорожные вокзалы и аэропорт с

помощью испытанного в Москве  и экономически целесообразный

«Аэроэкспресс», возможны варианты развития внутригородской

монорельсовой или обычной железной дороги по аналогии с Московской

кольцевой железной дорогой.

В случае проведения мониторинговых исследований, возможно

возродить вопрос создания сети городского пассажирского транспорта –

«Надземный экспресс», иначе говоря скоростного трамвая основанной на

иных принципах движения, кроме рельсового.
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Таким образом любые рекомендации касательно общественного

транспорта, это комплексный объем вопросов , затрагивающие не только

пассажиров, но и других участников движения в городе.

Рекомендации касательно транзитного грузового транспорта и наличия

в центральной части города сладов и баз перевалки следуют в пересмотре

политики в отношении выделения городо м территорий на периферии,

стимулирование использования более дружелюбного к окружающей среде и

менее тоннажного грузового автотранспорта внутри городской черты.

Требуется более глубокая проработка транспортной стратегии относительно

предполагаемого зонирования города. Стратегии развития Санкт -Петербурга

предлагает комплекс разделенный на 5 основных зон транспортной стратегии

Санкт-Петербурга и особому развитию пригородной территории

Ленинградской области. В стратегии присутствуют субзоны:

- территория Центрального района;

- территория окружающая центр города, занятые промзонами и

комплексами (перенос «Петмола» и иных предприятий на периферию

города);

- территория жилых «микрорайонов» 60-х и 90-х годов;

- территория  внешнего пояса, новых стороек внутри КАД и вдоль

магистралей.

Комплексное решение связи этих субзон возможно решить с помощью

принципов Джона Уордропа. Он первый дал четкое описание феномена

распределения транспортных потоков а улично -дорожной сети. Доказал

зависимость нагрузки от совокупности предпочте ний индивидуального

времени поездки, в результате наложения таких предпочтений

сформировался первый принцип распределения транспортных потоков –

условие равновесия индивидуальных предпочтений.

Другим принципом Д. Уордропа является «социальный оптимум», под

которым понимается достижение минимума средней отрицательной

полезности для всех пользователей транспортной системы [4].
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Если совпадают индивидуальные предпочтения и минимальная средняя

отрицательная полезность, то можно говорить о эффективности выстроен ной

транспортной системы. Препятствием к возникновению подобной ситуации

является отсутствие должного понимания, что приводит к доминированию

сиюминутного, изолированного рассмотрения отдельных проблем

транспортной системы. Политика приспособления города к  автомобильному

транспорту начала 2000-х, как показывает практика, не является

эффективным средством от «заторов». Приводит к снижению качества

городской среды, обострению экономических и социальных проблем.

Последние годы в Санкт-Петербурге приняты усилия  по перестройки

транспортной системы, вводятся новые станции метрополитена,

совершенствуется общественный транспорт, развивается улично -дорожная

сеть.

Можно использовать и пропагандировать принципы важности

движения:

- Принцип главенства – пешеход важнее автомобиля, велосипедист

важнее автомобиля, маршрутный или социальный транспорт важнее

автомобиля, автомобилисты равны, движущийся автомобиль полезнее

припаркованного. Что приводит к идее - «не навреди» движению

общественного транспорта, автомобилей и пешехо дов;

- Главенство организации и управления улично -дорожной сетью;

- Принцип собственности улиц, тротуаров и дворов – муниципалитет,

собственники недвижимости (ТСН, ТСЖ и т.д.) имеют преимущество в

определении структуры внутренней дорожной сети.

- Прогрессивная платная парковка, в целях распределения

загруженности улиц и стимулирования использования общественного

транспорта.
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Заключение

Транспортную инфраструктуру стоит рассматривать как неотъемлемую

составляющую социально-экономического развития городов в Росси йской

Федерации.

Транспортную инфраструктуру можно понимать, как совокупность

всех видов транспорта и транспортных структур, деятельность которых

направленна на создание благоприятных условий для осуществления

быстрого и беспрепятственного  выполнения пер евозок.

Государство, можно определить, как ключевой субъект в сфере

развития транспортной инфраструктуры. Ведь именно властям, исходя из

наличия доступа к относительно большим финансовым ресурсам под силу

осуществлять регулирование. А именно: инвестировать  в строительство

дорог, их модернизацию, повышение безопасности, совершенствование

механизмов выработки правовых норм и управленческих подходов в рамках

транспортной системы.

К конкретным задачам ,которые необходимо решать органам власти

регулирующим развития данной инфраструктуры, можно отнести:

- мониторинг состояния инфраструктуры, осуществление ее

своевременного ремонта, модернизации, обновления;

- повышение технологичности транспортных путей исходя из

предполагаемой динамики ее использования гражданам и и организациями;

- повышение доступности инфраструктуры для пользователей — с

точки зрения обеспечения фактического оснащения территорий

необходимыми коммуникациями, а также снижения затрат граждан и

организаций на пользование соответствующими ресурсами.

В Санкт- Петербурге органом проводящим политику в развитие

обьектов транспортной инфраструктуры, планировании развития

транспортного комплекса Санкт -Петербурга, организации дорожного

движения и хранения транспортных средств и координирует деятельность в

этой сфере исполнительных органов государственной власти Санкт -
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Петербурга, занимается «Комитет по развитию транспортной

инфраструктуры».

В целом улично- дорожная сеть является основным фактором развития

любого города в том числе и Санкт -Петербурга. По мере развития

экономических отношений возникают новые требования к транспортной

инфраструктуре, пространственному распространению, объемам и качеству

перевозок и  возможностям развития.

В данной выпускной квалификационной работе были выполнены

следующие  задачи : Рассмотрены теоретические основы государственного

регулирования в сфере транспортной инфраструктуры, проведена оценка

эффективности государственного управления в сфере транспортной

инфраструктуры и исследование пути его повышения, проведен анализ

государственного управление в сфере транспортной инфраструктуры на

примере Санкт-Петербурга, а так же даны рекомендации по

совершенствованию транспортной инфраструктуры.

В результате исследования были выявлены такие объективные

проблемы, как:

- высокие темпы автомобилизация населения;

- интенсивность использования индивидуально транспорта;

- снижение эффективности городского пассажирского транспорта;

- увеличение потребности жителей города в перемещениях;

- диспропорция между скоростью автомобилизации и темпами

дорожного строительства;

- проблемы планирования и соответствия градостроительной

политики требованиям транспортной инфраструктуры.

Для решения данных задач необходимо четкое понимание проблемных

зон, качественно разработанный план действий и безусловно ком петентность

специалистов. Это будет главным условием повышения эффективности

функционирования транспортной инфраструктуры как одного из ключевых

ресурсов для социально-экономического развития города.
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