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Тема 1. Роль транспорта в государственном управлении: от древних времен и до наших дней.

Роль дорог в создании и управлении Римской империей
Еще на заре развития человеческой цивилизации транспорту были отведены те функции, которые он выполняет и по сей день. Он служит одним из ключевых элементов экономической и военной инфраструктуры, то есть именно тех сфер, на базе которых создавались и укреплялись современные государства. Причем по мере развития этих сфер значение транспорта только возрастало.
Впервые понимание огромного значения транспорта в успехах государства пришло к правителям Римской империи, которые использовали созданную ими разветвленную дорожную сеть для быстрого перемещения войск, интенсификации торговли и поддержания надежной связи с удаленными частями империи. 
Изначально римские дороги строились в военных целях и лишь впоследствии они стали приобретать все большее экономическое значение. В те годы основная торговля шла по морям и рекам. Получив в свое распоряжение сухопутные торговые пути римские купцы смогли существенно продвинуться вперед по сравнению со своими конкурентами, что стало одним из краеугольных камней в фундаменте экономического могущества Римской империи. Сухопутные торговые пути также способствовали более интенсивному развитию внутренних территорий, не имевших выхода к морю.
Строили дороги, как правило, рабы или солдаты. Строительство шло на государственные (дороги, связывающие разные части империи) или частные  (дороги внутри определенных провинций или частных владений) деньги. Работы шли параллельно на нескольких участках, что значительно увеличивало скорость строительства, но предопределяло наличие некоторых искривлений на в целом прямых дорогах.

 Римское право уделяло значительное внимание вопросам строительства, содержания и использования дорожной сети. На законодательном уровне устанавливались требования к ширине и типу покрытия дороги. Владельцы придорожных земель были обязаны поддерживать соответствующие участки в надлежащем состоянии. Что касается передвижения по дорогам, то в пределах городских стен и в миле от них использование транспортных средств было разрешено только в ночное время, хотя в особых случаях допускались исключения из этого правила.
По мере развития и усложнения дорожной сети возникла необходимость в картах, которые назывались тогда итинерариями. Самый известный из сохранившихся до наших дней итинерарий Антония Августа, относящийся к III в., содержит расстояния всех существовавших на тот момент римских дорог с указанием мест, где можно сменить лошадей. В соответствии с ним дорожная сеть пролегала между 372 населенными пунктами и ее общая протяженность превышала 80 тыс. км.
Сама дорожная сеть была оснащена практически всем необходимым для путешественника. Вдоль всей сети стояли мильный камни, указывающие расстояние до ближайшего населенного пункта. Каждые 10-15 км были станции для кратковременного отдыха и смены лошадей. Каждый 25-50 км были станции для ночлега. Для удобства путешественников их красили в красный цвет. Помимо ночлега на таких станциях существовали и другие виды сервиса, которые могли понадобиться путнику. Часто на базе таких ночлежек впоследствии возникали населенные пункты и даже целые города.

Эффективное управление огромными владениями Римской империи во многом стало возможным также благодаря развитой дорожной сети. Налаженная почтовая служба, когда курьеры могли преодолевать более 70 км в сутки, обеспечивала надежную связь между разными частями империи и позволяла относительно быстро реагировать на все ключевые события, которые происходили в самых разных ее уголках.

По иронии судьбы римские дороги сыграли большую роль не только в возвышении империи, но и в ее крахе. Войска завоевателей с севера весьма эффективно использовали дорожную сеть для быстрого передвижения по территории империи и захвата самого Рима. Ведь известная поговорка «Все дороги ведут в Рим» имела вполне конкретный смысл. Действительно, все ключевые дороги империи соединяли столицу с ее провинциями.
Роль транспорта в развитии мировой торговли в эпоху Великих географических открытий.

Торговля в средние века была одной из основных сил экономического развития отдельных государств. Как правило, чем длиннее был торговый путь, тем больше прибыли он сулил из-за огромной разницы в ценах на определенные товары между удаленными рынками. Не случайно в эти годы главным транспортным маршрутом становится Великий шелковый путь, обеспечивающий перемещение товаров из Европы в Азию и обратно.

Великий шелковый путь не был единой транспортной артерией. Он включал в себя множество маршрутов, которые менялись под воздействием изменявшейся военно-политической обстановки в регионах следования грузов. Кроме того, он состоял из отдельных участков, на которых товар переходил из рук одних торговцев в руки других, а потому можно говорить о нем как о пути, который преодолевали не люди, а товары.

Великий шелковый путь в основном проходил по суше и основным транспортным средством выступали верблюды. Караван мог насчитывать несколько сотен верблюдов и перевозить товары чья общая стоимость была очень велика. Это привлекало внимание как правителей тех мест, по чьей территории шли караваны, которые взимали таможенную пошлину в свою казну, так и многочисленных банд грабителей. Отдельные участки пути проходили по рекам или по морю, что было значительно дешевле и безопаснее, а потому торговцы при выборе из нескольких альтернатив всегда предпочитали морской или речной вариант маршрута. 

Поскольку совокупный поток товаров, перемещавшихся по Великому шелковому пути, был чрезвычайно велик, на протяжении многих веков между различными правителями шла борьба за контроль над территориями, по которым проходил этот путь. Во многом результатом этой борьбы стало формирование многих современных государств Востока, а также и российского государства, которое образовалось вначале на базе контроля торговых путей, пролегавших по Днепру, а возродилось впоследствии на базе торговых путей, пролегавших по Волге.
Самым дешевым и самым безопасным способом перемещения товаров из Азии в Европу и обратно был морской путь. По мере развития морского дела европейцы не оставляли попыток проложить такой путь, что в итоге привело к целой серии географических открытий, включая открытие Америки, которое обусловило постепенный, но неуклонный рост могущества европейских держав. Параллельно закат Византии и образование на ее обломках Османской империи, взявшей под контроль важнейший участок Великого шелкового пути, привели к постепенному смещению торговых путей на север, что позволило молодому московскому государству стать ключевой региональной державой.
Таким образом, борьба за контроль над транспортными путями и совершенствование транспортных средств, прежде всего морских, открывавших возможности использовать альтернативные маршруты перевозок, привели к серьезным геополитическим изменениям, формированию новых центров силы в мире и исчезновению старых. Контроль над ключевыми транспортными путями, обеспечение наилучших условий для привлечения новых грузопотоков и по сей день являются одними из основных направлений транспортной политики. 
Развитие транспорта в эпоху промышленной революции.
Стремительный рост производительных сил, вызванный переходом от ручного труда к машинному, обусловил необходимость существенного роста перевозок как сырья, так и готовой продукции. Возможности традиционного транспорта уже не в состоянии были справляться со стремительно возрастающими объемами перевозок. Необходимы были новые революционные решения и они были найдены с использованием появившихся в тот период новых технических возможностей. Настоящую революцию в сухопутном транспорте произвели железные дороги, а появление пароходов и строительство сначала Суэцкого, а после и Панамского каналов в корне изменили основные маршруты морских перевозок.
Появление железных дорог не случайно называют революцией в транспорте. Они дали возможность перевозить огромные объемы грузов на большие расстояния в кратчайшие сроки. Причем себестоимость перевозок по железным дорогам была сравнима с морскими перевозками, но если морем можно доставлять грузы только в прибрежные города, то железные дороги в состоянии были обеспечивать перевозки практически в любой населенный пункт.
Первые железные дороги появились в Англии в начале XIX в. В дальнейшем на протяжении всего XIX в. продолжалось интенсивное строительство железных дорог в Европе и Америке, в результате чего уже к началу XX в. практически все «великие державы» были покрыты сетью железных дорог. Наиболее значимым проектом этого времени принято считать Первую трансконтинентальную железную дорогу США, завершённую в 1869 году, которая связала Атлантическое и Тихоокеанское побережье страны и дала мощный толчок развитию Дикого Запада.

В России железнодорожное строительство активно развернулось во второй половине XIX в. и довольно быстро практически вся западная часть страны была покрыта сетью путей и магистралей. В конце XIX в. - начале XX в. строительство продолжилось в восточном направлении, в результате чего появилась Транссибирская магистраль, связавшая центр страны с ключевыми портами на Тихоокеанском побережье. Следствием этой стройки стало резкое ускорение развития некоторых районов Сибири и Дальнего Востока. Достаточно сказать, что современный город-миллионник Новосибирск вырос из небольшой станции, построенной в том месте, где Транссибирская магистраль пересекала реку Обь.
Что касается морских сообщений, то приход пароходов на смену парусным судам заметно сократил время перевозки грузов и позволил существенно поднять водоизмещение судов. Однако необходимость дополнительных расходов на уголь несколько портила общую радужную картину. Настоящей революцией в морских перевозках стало не появление пароходов, а строительство сначала Суэцкого, а потом Панамского каналов.
Суэцкий канал, протяженностью 160 км, соединивший Красное и Средиземное море, был введен в действие 17 ноября 1869 года. Он заметно сократил основной торговый путь того времени из Европы в Азию и сразу стал предметом борьбы основных сверхдержав. И это не случайно, т.к. колоссальный грузооборот, проходящий через этот канал приносит огромные доходы его владельцу. В частности, для современного Египта это второй по величине после туризма источник дохода бюджета.
Если Суэцкий канал заметно поменял транспортные маршруты в Восточном полушарии, то Панамский канал, протяженностью 81,6 км, соединивший Тихий и Атлантический океан, оказал решающие воздействие на морской торговые пути в Западном полушарии. Строительство канала продолжалось с перерывами почти 40 лет. Официально он был открыт только 12 июня 1920 года, хотя первое судно по каналу прошло уже 15 августа 1914 года. Строительство канала сопровождалось многочисленными скандалами и даже военной интервенцией, в результате чего контроль над каналом получили США, который они удерживают до сих пор.
Резкий рост транспортных потоков, вызванный промышленной революцией, обусловил необходимость модернизации как самих транспортных средств, так и транспортной инфраструктуры. Эта модернизация, в свою очередь, заложила фундамент под дальнейшее наращивание объемов производства, для которого транспорт служил уже не сдерживающим факторов, а катализатором.

Возрастание роли транспорта по мере развития экономики и военного дела.
На протяжении XX в. и в начале XXI в. возможности транспорта постоянно возрастали за счет совершенствования транспортных средств и транспортной инфраструктуры. Появились автомобили, самолеты и скоростные поезда, которые коренным образом изменили пассажирские перевозки, резко повысив мобильность населения и трудовых ресурсов. Для обслуживания данных транспортных средств массово строились автобаны, аэродромы и специальные железнодорожные пути. Продолжала развиваться и традиционная транспортная инфраструктура.

Большой прогресс был достигнут и в организации перевозки грузов и пассажиров. Наиболее заметно это проявилось во времена так называемой «контейнерной революции», когда в 70-е гг. ХХ в. массовое внедрение контейнеров в качестве основной формы транспортировки грузов по морю существенно повысило эффективность морских перевозок.
В современной экономики роль транспорта сложно переоценить. Высокая степень специализации и кооперации производства, когда отдельный стадии изготовления продукции разбросаны по разным континентам, требуют бесперебойной работы транспорта. Любые задержки в перевозках могут вызвать коллапс отдельных производств, а транспортная блокада - привести к серьезным социальным и даже политическим последствиям. На сегодняшний день, ни одна страна мира не в состоянии полностью обеспечить себя всем необходимым для нормальной жизни, а значит вопросы транспортировки продукции из или в другие страны являются вопросами экономической и даже национальной безопасности.
Что касается военного дела, то современные армии практически полностью теряют свою боеспособность без регулярного снабжения боеприпасами и продовольствием для личного состава. Причем объемы этого снабжения настолько велики, что справиться с их перевозкой может только развитая и хорошо организованная транспортная система.
В результате такой критической зависимости боеспособности вооруженных сил от поставок боеприпасов военная тактика как в XX в., так и в настоящий момент времени во многом ориентирована на захват ключевых транспортных узлов с целью обеспечить надежным снабжением собственные войска и лишить этого снабжения войска противника.

Подводя итоги стоит отметить, что на сегодняшний день транспорт превратился в один из ключевых элементов экономического механизма. С одной стороны, он обеспечивает бесперебойную работу этого механизма, с другой стороны, дает стимулы для развития отдельных территорий и целых стран, умело использующих имеющийся у них транспортный потенциал и постоянно работающих над его развитием.
Тема 2. Транспортная система.

Основные элементы транспортной системы  

Транспортная система представляет собой единый и взаимодополняющий комплекс, включающий в себя техническую инфраструктуру, транспортные средства, а также систему управления и людские ресурсы.
К технической инфраструктуре относят транспортную сеть и вспомогательные службы, обеспечивающие электроснабжение, связь и безопасность транспортных перевозок.
Транспортная сеть представляет собой совокупность путей сообщения. Основными элементами транспортной сети являются транспортные узлы, которые бывают унимодальными (если относятся к одному виду транспорта) или мультимодальными (если относятся к нескольким видам транспорта).

В зависимости от роли, выполняемой ими в транспортной сети, узлы подразделяются на порталы и хабы.

Порталом является крупный транспортный узел, тесно связанный с прилегающей к нему экономической территорией. Как правило, это крупный порт или город.

Хабом называют транспортный узел, который практически не связан с прилегающей к нему экономической территорией, а выполняет функции перевалочного пункта на пути грузов из одной точки в другую.
При каждом транспортном узле функционируют терминалы, предоставляющие пользователям доступ к услугам транспортной сети. Один транспортный узел может иметь несколько однородных или разнородных терминалов, которые как дополняют друг друга, так и конкурируют между собой.
Транспортные средства, как правило, подразделяются по видам транспорта, так как для каждого вида характерны свои транспортные средства. Принято выделять следующие виды транспорта: морской, внутренний водный, железнодорожный, автомобильный, авиационный, городской, трубопроводный.
Управление транспортной системой на макро и микроуровнях предусматривает анализ, организацию, планирование и контроль транспортных потоков, с целью повышения их качества и эффективности.

Людские ресурсы включают в себя основной и вспомогательный персонал, занятый в организации и обслуживании движения грузовых и пассажирских потоков по транспортной сети. Нередко именно качество персонала решающим образом сказывается на эффективности работы отдельных транспортных узлов или участков сети.
Отдельно стоит упомянуть о таком важном элементе транспортной системы как транспортный коридор. Транспортный коридор является специально подготовленным маршрутом, рассчитанным на прохождение по нему максимально возможных объемов грузовых и пассажирских потоков. За счет такой концентрации достигается эффект масштаба, позволяющий существенно сократить стоимость перевозок.
В целом успешная работа транспортной системы зависит от того, насколько хорошо функционирует каждый из ее элементов. И если возникают проблемы хотя бы в одном из них, неизбежно падает качество работы всей системы.

Основные виды транспортных систем

В современном мире транспортные системы разных стран тесно увязаны друг с другом и любое деление их по территориальному принципу носит условный характер. И тем не менее для упрощение анализа характерных особенностей каждой из систем следует выделить: мировую транспортную систему, региональную транспортную систему, национальную транспортную систему и зональную транспортную систему.

Мировая транспортная система представляет собой одну из важнейших частей современной глобальной экономики. Фактически она не является единым целым механизмом. До сих пор сохраняются заметные различия в работе отдельных частей этой транспортной системы. Нет и единого центра управления мировой транспортной системой.
Однако тенденция на постепенную интеграцию разрозненных частей мировой транспортной системы очевидна. Главным движителем этой интеграции выступает унификация правил и процедур, существующих на транспорте. Примером может служить международное морское право, регулирующее передвижение морских судов в мировом океане, или международное воздушное право, контролем за соблюдением которого занимается Международная организация гражданской авиации (ИКАО).
Другой важной тенденцией, прослеживающейся в мировой транспортной системе, является постоянное нарастание объема перевозок, что приводит к ряду проблем, в числе которых недостаточная пропускная способность транспортных сетей, рост загрязнения окружающей среды и проблемы пограничного характера, участившиеся в последние годы из-за роста международной напряженности.
Региональные транспортные системы обычно являются составной частью крупных региональных объединений, таких как Евразийский экономический союз, Европейский союз или НАФТА. Неизбежным следствием таких объединений является интенсификация транспортных потоков между странами, входящими в них. Чтобы справиться с возрастающими транспортными потоками необходимо проделать целый комплекс мероприятий от унификации правовых норм и технических стандартов до повышения пропускной способности существующих транспортных сетей и строительства новых.
Наиболее часто применяемым решением для обслуживания региональных транспортных систем является организация транспортных коридоров. Они функционируют на основе межправительственных соглашений, снимающих большинство барьеров на пути людей и грузов, и позволяют значительно увеличить пропускную способность транспортных сетей на ключевых направлениях внутри интеграционного объединения.

Однако иногда региональные транспортные системы создаются и без интеграционных объединений. Когда в начале 90-х гг. ХХ в. развалился социалистический блок и из стран Западной Европы в страны Восточной Европы хлынул поток готовой продукции, а в обратном направлении - поток сырья, то встала необходимость организации сразу нескольких транспортных коридоров, призванных обслуживать резко возросший грузооборот. И такие коридоры были достаточно быстро созданы на основе соглашений между ЕС и странами Восточной Европы, включая Россию. 
Национальные транспортные системы имеют четко определенный правовой статус, так как работают на основе национального законодательства той страны, к которой они относятся. Каждая из таких систем имеет свои особенности, связанные с историческим прошлым, природно-географическими условиями, плотностью населения, размещением производительных сил и иными факторами. 

От умения органов власти грамотно использовать эти факторы при проведении экономической политики в целом и транспортной политики в частности во многом зависит эффективная работа всего экономического механизма. Правильно организованная работа национальной транспортной системы может привести не только к заметному снижению транзакционных издержек в масштабах всей экономики, но и существенно увеличить транзитный потенциал страны.
К зональным транспортным системам относят те, которые объединяют в единый комплекс транспортные сети нескольких административно-территориальных образований. Для повышения качества работы таких систем обычно создаются специальные органы государственного управления. Примером зональной транспортной системы может быть Северный морской путь, призванный реализовать растущий транзитный потенциал Северного ледовитого океана.
Если говорить в целом, то к какому бы виду не относилась та или иная транспортная система, она будет работать эффективно лишь в том случае, если администрация, управляющая этой системой, в состоянии правильно использовать те ресурсы, которые есть в их распоряжении и учесть особенности, характерные для данной транспортной системы.
Основные показатели транспортных систем

Для оценки количественных и качественных характеристик транспортных систем используется множество показателей. Остановимся подробнее лишь на самых важных из них.
Протяженность путей сообщения представляет собой суммарную длину всех путей сообщений. С этим показателем возможны различные манипуляции, так как для разных видов транспорта длина может измеряться разными способами и, в зависимости от выбранного способа, результат может заметно отличаться.
Пропускная способность показывает максимальное количество транспортных средств, которые могут за определенный период времени преодолеть конкретный участок транспортной сети. 
Провозная способность показывает максимальное количество грузов, которые могут за определенный период времени преодолеть конкретный участок транспортной сети. Нередко этот показатель путают с пропускной способностью.
Объем перевозок показывает суммарный вес перевезенного груза. Он не зависит от расстояния, на которое перевозится груз, а потому не всегда может служить надежным показателем, характеризующим работу транспортной системы.
Более показательными являются данные по грузообороту, который представляет собой произведение объема перевозки на расстояние, и выражается обычно в тонно-километрах. Аналогичным образом рассчитывается и показатель пассажирооборота, который представляет собой произведение количества перевезенных людей на расстояние, и выражается обычно в пассажиро-километрах.
Тема 3. Транспортная политика зарубежных стран

Общие тенденции транспортной политики в современном мире
При всей специфике, характерной для каждой страны и вызванной целым рядом особенностей ее развития, можно выделить некоторые общие тенденции, которые в настоящий момент прослеживаются в транспортной политике большинства стран.

Учитывая напряженную международную обстановку и растущую угрозу терроризма в последнее время все большее внимание уделяется проблеме безопасности на транспорте. Решение этой проблемы носит комплексный характер. Во-первых, постоянно ужесточаются требования к техническому состоянию транспортных средств, в особенности тех, что представляют повышенную опасность. Во-вторых, совершенствуются принципы организации движения транспортных средств в направлении предотвращения возникновения аварийных ситуаций. В-третьих, расширяются меры специального характера, начиная от тщательного контроля доступа людей к транспортным средствам и заканчивая превентивными мерами, типа прослушивания телефонов или перехвата электронных сообщений.

Транспорт, особенно городской, является одним из основных источников загрязнения окружающей среды. В этой связи, не случайно одной из главных тенденций в транспортной политике последних лет является борьба за сокращение вредного воздействия транспорта на экологию. Данная проблема решается в рамках так называемой концепции устойчивого развития, получившей широкое распространение в развитых странах. Она предполагает введение максимальных ограничений для тех видов транспорта, которые пагубно влияют на окружающую среду и максимальных преференций для экологически чистых видов транспорта.

В последние годы все активнее используются механизмы государственно-частного партнерства. Это в частности проявляется в строительстве и эксплуатации платных дорог, когда на средства бизнеса при поддержке государства строятся автомагистрали, являющиеся альтернативными вариантами проезда на наиболее загруженных направлениях. Аналогичный механизм может использоваться в отношении мостов, тоннелей, аэропортов и морских гаваней.

Еще одной важной тенденцией в транспортной политике современных государств следует назвать растущие требования к качеству транспортных услуг. Все большее развитие получают системы сертификации качества, вводимые не столько государственными органами, сколько различными ассоциациями, союзами и прочими профессиональными объединениями.

И наконец, нельзя не сказать об огромном внимании органов власти к вопросам модернизации транспортной инфраструктуры и транспортных средств. Эти мероприятия призваны создать необходимую базу для решения других актуальных проблем, таких как обеспечение безопасности, решение экологических проблем, повышение качества предоставляемых на транспорте услуг и т.д.

Особенности транспортной политики США                                          

Особенности транспортной политики США во многом обусловлены особенностями их национальной транспортной системы. Если перевозка грузов достаточно равномерно распределена между разными видами транспорта, причем наибольший вес приходится именно на железнодорожный транспорт, то перевозка пассажиров практически полностью (более 85%) осуществляется за счет автомобильного транспорта (как правило, личного), с небольшим добавлением воздушного (более 10%) при перевозке на дальние расстояния. 
По этой причине основное внимание американских властей приковано к решению проблем автомобильного транспорта, главной из которых является проблема городских пробок. В решении этой проблемы США ушли дальше, чем кто-либо, работая по двум основным направлениям. Во-первых, постоянное внимание уделяется вопросу расширения пропускной способности транспортной сети внутри и вблизи крупных городов. Во-вторых, массово внедряется автоматизация управления дорожным движением (системы ITS), при которой искусственный интеллект регулирует движение по городу, максимально возможно предотвращая создание значительных заторов.
Транспорт провозглашен одним из главных факторов экономического роста США и с этим связаны другие особенности транспортной политики. Среди ее приоритетов следует назвать снижение цен на перевозки для обеспечения большей доступности транспортных услуг, привлечение дополнительных частных инвестиций в эту отрасль, включая и инвестиции со стороны малого бизнеса, снятие торговых барьеров при поставках продукции для нужд транспортной отрасли и т.д.
Особенности транспортной политики ЕС
Основные принципы и положения транспортной политики ЕС содержатся в так называемой «Белой книги». Ее содержание постоянно корректируется, но основные принципы, которые в целом соответствуют общемировым тенденциям, остаются неизменными на протяжении многих лет. Однако о некоторых особенностях транспортной политики ЕС стоит упомянуть.
В отличие от США страны ЕС значительное внимание уделяют развитию железнодорожных пассажирских перевозок. С одной стороны, считается, что практически уже достигнут предел наращивания пропускной способности автомобильных дорог, а с другой стороны, железнодорожный транспорт значительно меньше загрязняет окружающую среду, чему в Европе уделяется огромное внимание. Кроме того, развитие железнодорожного транспорта идет по линии наращивания скоростных перевозок, которые значительно повышают мобильность населения, так как могут соперничать по времени в пути с самолетами.
Значительное внимание в странах ЕС уделено доступности транспортных услуг для людей с ограниченными возможностями. Можно сказать, что в этом отношении ЕС продвинулись дальше, чем кто-либо, и продолжают наращивать свои усилия в этом направлении. Достаточно сказать, что одним из основных условий для любых инвестиционных проектов в сфере транспорта является создание условий для комфортного использования инвалидами возводимой транспортной инфраструктуры.
Помимо экологической эффективности в странах ЕС значительное внимание также уделено энергетической эффективности транспорта. Как известно, страны ЕС, в основном импортируют энергоносители, а потому подобная политика вполне обоснована. Свое выражение она находит в постоянном ужесточении требований по энергопотреблению как для транспортных средств, так и для транспортной инфраструктуры. В частности, создаются разнообразные стимулы для использования машин с малым потреблением топлива и это дает результаты. В Европе как нигде много малолитражек в личном парке у граждан и предприятий, включая даже ведущих политиков, которые личным примером демонстрируют правильность подобного выбора.

Кроме того, в ЕС широкое распространение получили автоматизированные системы управления дорожным движением (системы ITS). В этом вопросе они идут нога в ногу с США. Причем европейцы планируют распространить тот опыт, который у них есть в организации движения внутри городской сети, на междугородние и международные сообщения. Существующие программные документы, в частности стратегия «Европа-2020», предполагает углубление интеллектуализации транспортной сферы в масштабах всего ЕС.
Особенности транспортной политики Китая
Китай в настоящий момент ключевое внимание уделяет вопросам развития транспортной инфраструктуры. Внутри страны развернуто масштабное строительство, которое призвано повысить уровень доступности транспортных услуг в районах, отдаленных от моря, которые традиционно испытывали в этом дефицит. При этом строительство идет на современной технологической базе. В частности большое внимание уделяется прокладке магистралей для скоростных поездов, идущих со скоростью превышающей 200 км/ч, а то и 300 км/ч. По протяженности таких путей Китай является мировым лидером и постоянно наращивает свое преимущество.

Но амбиции китайцев простираются далеко за пределы своей страны. Общеизвестен проект «Нового шелкового пути». Он подразумевает организацию системы транспортных коридоров для контейнерных перевозок грузов по железным дорогам из Азии в Европу и наоборот. Такой проект открывает перед Китаем огромные перспективы по расширению рынков сбыта, так как позволяет значительно сократить время доставки продукции и организовать прямое сообщение с отдаленными от моря регионами.
Китай подходит к этому проекту очень основательно, а потому рассматриваются разные варианты маршрутов, как проходящие по территории России, так и идущие в обход нее. Скорее всего, чтобы исключить возможные риски, Китай будет работать по всем направлениям одновременно. В перспективе планируется развивать «Новый шелковый путь» в направлении Индии, США (соорудив переправу через Берингов пролив), и Японии (построив тоннель из Кореи).
Помимо «Нового шелкового пути» Китай планирует организовать и скоростные перевозки людей по железным дорогам из Азии в Европу. Предполагаемый маршрут пройдет по территории России и будет проложен силами китайских строителей и на деньги китайских инвесторов. Он позволит значительно сократить наземный путь из одного конца континента в другой, что должно благотворно сказаться на развитии туризма, интенсификации деловых контактов и культурном обмене.

Если подводить итоги вышесказанному, то транспортная политика отдельных государств во многом зависит от их текущего социально-экономического положения и тех стратегических целей, которые ставит перед собой руководство страны в экономической сфере. При этом нужно добавить, что развитие транспортной сферы в настоящий момент декларируется если не в качестве главного, то в качестве одного из главных условий экономического развития государства, что лишний раз подчеркивает то значение, которое придают данной сфере в современном мире.
Тема 4. Транспортная система России. 

Основные особенности транспортной системы России                                         

Российская Федерация является самой большой по занимаемой площади страной мира и это не может не сказываться на развитии транспортной системы. Занимая огромную территорию и имея весьма ограниченный выход к морю Россия остро нуждается в развитых сухопутных транспортных коммуникациях для обеспечения внутреннего грузо- и пассажиропотока, а также для реализации транзитного потенциала.
Другой характерной особенностью России, влияющей на транспортную политику, является сильная дифференциация в развитии инфраструктуры отдельных регионов. Это приводит к чрезмерной концентрации транспортных потоков на одних направлениях и практически полном их отсутствии на других.
Исторически сложилось, что все основные транспортные артерии России проходят через Москву. Данное обстоятельство серьезно затрудняет перемещение людей и грузов между провинциальными населенными пунктами, так как приходится следовать через постоянно перегруженный московский транспортный узел. Иногда, чтобы доехать из одного города в другой, приходится делать огромный крюк, что заметно увеличивает себестоимость таких перевозок.
Для нашей страны также характерно относительно низкое качество транспортной инфраструктуры. Значительная ее часть досталась нам еще со времен СССР и долго не ремонтировалась. Лишь в последние годы предпринимаются активные попытки обновления, но они не могут дать заметного эффекта, так как темпы обновления пока невелики.

Суровый климат, существенные перепады температур в течении года препятствуют стабильному использованию многих транспортных путей. Речная навигация прекращается в зимнее время, морская нередко требует ледокольной проводки, использование дорог и взлетно-посадочных полос аэропортов может быть прервано обильным снегопадом и т.д. Данное обстоятельство требует наличия различных альтернативных способов передвижения людей и грузов, что в условиях относительно низкой плотности транспортных коммуникаций крайне затруднительно.

Структура транспортной системы России также имеет ряд особенностей. В частности, в ней слишком высока доля железнодорожного транспорта и относительно мала доля автомобильного. Это также связано с историей нашей страны, так как в советские годы предпочтение отдавалось развитию железнодорожного транспорта. В сегодняшних реалиях это приводит к относительно высокой монополизации транспортных услуг из-за того, что самый конкурентный вид транспорта (автомобильный) развит плохо, а один из самых монополизированных (железнодорожный) - доминирует в общем объеме перевозок.
Транзитный потенциал России

Достаточно часто в различных источниках можно найти упоминания о высоком транзитном потенциале России. При этом почти всегда добавляют, что он плохо используется. Чтобы лучше понять суть проблемы необходимо выяснить те факторы, от которых зависит транзитный потенциал, чтобы точнее определить возможные направления его повышения.
Главным фактором, определяющим транзитный потенциал России, является ее огромная территория, лежащая на пути из Европы в Азию, то есть на том маршруте, который всегда был и остается основным торговым маршрутом в мире. Она же в потенциале может стать связующим звеном на сухопутном пути из Азии в Америку, если удастся построить мост или тоннель через Берингов пролив. Но одной территории, пусть даже имеющей удачное географическое положение, не достаточно для того, чтобы транзитный потенциал был действительно высоким. Необходимы и другие факторы, а с ними у России обстоит все уже не так хорошо.
Важным фактором для транзитных перевозок является их стоимость. Транзитные перевозки - конкурентная сфера, где у любого маршрута всегда есть несколько альтернатив. В частности с российским сухопутным коридором из Европы в Азию конкурируют морские перевозки по тому же маршруту, которые значительно дешевле, хотя и уступают сухопутному маршруту по скорости. 
В этих условиях, возникает необходимость скоординированных мер по снижению стоимости перевозок, что должно повысить конкурентоспособность российского транзитного маршрута. Однако такое снижение, если оно достигает значительных размеров, делает данные транзитные перевозки менее привлекательными как для транспортных операторов, так и для государства. Таким образом, приходится находится в постоянном поиске оптимальной стоимости, которая удовлетворяла бы обе стороны.
Еще одним важным фактором для транзитных перевозок является их безопасность. Охрана груза на большом по протяженности железнодорожном маршруте представляет значительную проблему, а любые дополнительные усилия в этом направлении (например, страхование грузов) выливаются в дополнительные издержки, снижающие экономическую эффективность перевозок. При этом альтернативные морские маршруты куда более безопасны. Государству необходимо предпринимать комплексные меры по охране транзитных грузов, чтобы повысить конкурентоспособность российского транзитного маршрута.
Также следует упомянуть о простоте прохождения пограничных процедур, как об одном из факторов транзитного потенциала. Простота таможенного оформления, быстрота прохождения границы сказываются положительно или отрицательно на конкурентоспособности маршрута. На российской границе прохождение таможенных процедур всегда было делом непростым. Усилия по их упрощению предпринимаются уже достаточно давно, но пока результат нельзя назвать удовлетворительным.

Очевидно, что транзитный потенциал России зависит от очень многих факторов. В современном мире недостаточно просто иметь удобное географическое положение, чтобы в полной мере использовать его выгоды. Привлечение транзитных транспортных потоков на свою территорию в превратилось в одно из направлений транспортной политики. Причем конкурентная борьба за эти потоки между странами только обостряется.

Международные транспортные коридоры, проходящие по территории России
Несмотря на все проблемы с транзитным потенциалом по территории России проходит сразу несколько международных транзитных коридоров, каждый из которых имеет свое название и назначение.

1. «Север-Юг» (страны Восточной, Центральной Европы и Скандинавии — европейская часть Российской Федерации — Каспийское море — Иран — Индия, Пакистан и другие). Международное обозначение: NS.
Активно используется с 2000 г. Изначально задумывался для торговли между Индией и Россией, через Иран. Однако в настоящий момент Индия практически не использует этот коридор, зато к нему подключились Азербайджан, Армения, Казахстан и др.
2. «Транссиб» (Центральная Европа — Москва — Екатеринбург — Красноярск — Хабаровск — Владивосток/Находка и система его ответвлений (на Санкт-Петербург, Киев, Новороссийск, Казахстан, Монголию, Китай и Корею); на территории России и сопредельных стран сопрягается с общеевропейскими коридорами № № 2, 3 и 9). Международное обозначение: TS.
Используется для перевозки грузов из Европы в Китай и другие страны Азии. Пик перевозок пришелся на начало 2000-х. В настоящий момент из-за высокой конкуренции со стороны морских перевозок грузопоток по нему существенно сократился. 
3. «Северный морской путь» (Мурманск — Архангельск — Кандалакша — Дудинка). Международное обозначение: SMP.
Потенциально кратчайший морской путь между Европой и Азией. Используется пока преимущественно для снабжение населенных пунктов, находящихся в устьях крупных сибирских рек, а также районов добычи полезных ископаемых. В случае дальнейшего потепления климата и развития инфраструктуры Северный морской путь может превратиться в полноценную альтернативу традиционному маршруту через Суэцкий канал.
4. «Приморье-1» (Харбин — Гродеково — Владивосток/Находка/Восточный — порты АТР). Международное обозначение: PR1.
Соединяет транспортную систему северного Китая с ближайшими к ней российскими портами с последующим выходом к портам АТР.
5. «Приморье-2» (Хуньчунь — Краскино — Посьет/Зарубино — порты АТР). Международное обозначение: PR2.
Соединяет транспортную систему северного Китая с ближайшими к ней российскими портами с последующим выходом к портам АТР.
6. панъевропейский транспортный коридор № 1 (ответвление от основного направления коридора граница с Латвией (от Риги) — Калининград — граница с Польшей (на Гданьск)). Международное обозначение: PE1.
Ветка основного европейского коридора, проложенная через Калининград в направлении Польши. 
7. панъевропейский транспортный коридор № 2 (граница с Белоруссией (от Минска) — Смоленск — Москва — Нижний Новгород с предполагаемым продолжением до Екатеринбурга). Международное обозначение: РЕ2.
Продолжение основной ветки европейского коридора в направлении Москвы, которая в дальнейшем переходит в «Транссиб». Основной путь, по которому идет перевозка грузов из Европы в Россию по железным дорогам.
8. панъевропейский транспортный коридор № 9 (граница с Финляндией (от Хельсинки) — Санкт-Петербург — Москва — граница с Украиной (на Киев) и ответвления коридора Санкт-Петербург — граница с Белоруссией (на Витебск) и граница с Литвой (от Вильнюса) — Калининград). Международное обозначение: PE9.
Северный маршрут поставки грузов в Россию. Начинается, как правило, от финских портов и далее следует через Санкт-Петербург в Москву и далее. Популярность маршрута растет из-за снижения стоимости морских перевозок.
Основные показатели транспортной системы России
Ниже на диаграммах представлены основные показатели, характеризующие развитие транспортной системы России по отдельным видам транспорта.
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Тема 5. Система государственного управления транспортом в РФ.

Основные органы управления транспортом в РФ                                         

Государственное управление транспортным комплексом возглавляет Министерство транспорта РФ (Минтранс). Минтранс – федеральный орган исполнительной власти, обеспечивающий проведение государственной политики и общее государственное управление и регулирование на транспорте. Совместно с другими ведомствами Минтранс участвует в разработке стратегии развития транспорта и ее реализации на основе федеральных общетранспортных и отраслевых целевых программ.

Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) осуществляет контроль и надзор за состоянием транспортного комплекса, а также транспортной безопасностью. Ее соответствующие управления: Росжелжорнадзор, Росавтодорнадзор, Госморрречнадзор и Госавианадзор осуществляют контроль и надзор в соответствующих отраслях транспортного комплекса. Особое межрегиональное территориальное управление контролирует работу транспорта в Северо-Кавказском федеральном округе.
Отдельные виды транспорта управляются федеральными агентствами Минтранса РФ, занимающимися оказанием услуг и управлением государственным имуществом в сфере транспорта:

· Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация)

· Федеральное дорожное агентство (Росавтодор)

· Федеральное агентство железнодорожного транспорта (Росжелдор)

· Федеральное агентство морского и речного транспорта (Росморречфлот)

Ранее в структуру Минтранса входила также Федеральная аэронавигационная служба, основной задачей которой являлась организация воздушного движения. Однако Указом Президента РФ от 11.09.2009 г. «О мерах по совершенствованию государственного регулирования в области авиации» она была упразднена, а ее функции были переданы Ространснадзору и Росавиации. 
Механизмы государственного регулирования транспортной деятельности
Органы государственного управления используют в своей деятельности ряд механизмов, позволяющих им регулировать транспортную сферу. К таким механизмам относят:
- разработку и реализацию государственных программ развития транспортной системы, направленных на развитие транспортной инфраструктуры, повышение безопасности и экологичности транспортной деятельности, инновационное развитие и другие стратегические цели;

- совершенствование структуры транспортной отрасли, включая приватизацию государственных транспортных предприятий, изменение правового статуса транспортных операторов, создание или ликвидация регулирующих органов и т.д.;
- разработка системы экономических, технических, экологических и иных требований к организациям, осуществляющим транспортную деятельность, и обеспечение их соблюдения как при допуске в транспортный бизнес, так и в текущей деятельности транспорта;

- регулирование конкуренции транспортных операторов: недопущение демпинга, неоправданной дискриминации пользователей услуг, создание препятствий для перехода клиента к другому поставщику, рыночных сговоров, недобросовестной конкуренции;

- регулирование деятельности естественных транспортных монополий;

- регулирование тарифов на услуги транспортных операторов;

- государственная поддержка отдельных транспортных операторов или потребителей;
- создание системы мониторинга транспортной деятельности, контроля и надзора на транспорте.

Особо стоит сказать о таком механизме регулирования транспортной деятельности как лицензирование. В России реализуется достаточно либеральный подход к этому вопросу и далеко не все виды транспортной деятельности подлежат лицензированию. Так не требуется лицензии для осуществления грузовых перевозок, за исключением воздушного транспорта и перевозок опасных грузов, в то время как в большинстве развитых стран, этот вид деятельности подлежит лицензированию.

Лицензирование является мощным инструментом в руках государства. Оно позволяет контролировать доступ на рынок транспортных услуг только тех операторов, которые отвечают всем необходимым требованиям с точки зрения безопасности, экологичности, качества и надежности предоставляемых услуг.

Роль некоммерческих организаций в системе управления транспортом

В современной экономике некоммерческие организации, создаваемые в определенной профессиональной области, берут на себя ряд функций по регулированию соответствующих сфер экономики. Эта общая тенденция в полной мере проявляется и в транспортной сфере. В России функционирует сразу несколько видов некоммерческих организаций, которые выполняют те или иные функции по регулированию транспортной отрасли. Рассмотрим наиболее важные из них.
Для реализации мероприятий, имеющих стратегически важное значение, Министерство транспорта РФ создает автономные некоммерческие организации. В настоящий момент функционируют:

- «Дирекция по развитию транспортной системы Санкт-Петербурга и Ленинградской области», созданная для координации деятельности по развитию транспортной сети г.Санкт-Петербурга и области;
- «Дирекция Московского транспортного узла», созданная для координации деятельности по развитию транспортной сети г.Москвы и области;
- «Единая транспортная дирекция», созданная для координации деятельности по транспортному обслуживанию полуострова Крым;
- «Транспортная дирекция чемпионата мира по футболу 2018 года в Российской Федерации», созданная для координации деятельности по подготовке транспортной инфраструктуры к проведению чемпионата мира по футболу в 2018 году.
Заметную роль в регулировании транспортной деятельности в настоящий момент играют профессиональные ассоциации и союзы. Они могут выполнять самые разные функции, среди которых стоит выделить:
- защищать интересы работников, занятых в сфере транспорта;

- выражать интересы потребителей транспортных услуг;

- лоббировать интересы поставщиков транспортных услуг;

- оказывать разнообразные услуги в транспортной сфере.

Среди наиболее известных союзов и ассоциаций можно назвать «Союз транспортников России», «Общероссийское объединение профсоюзов гражданской авиации», «Российский профессиональный союз железнодорожников и транспортных строителей», «Московский транспортный союз», «Ассоциация агентств воздушного транспорта» и др. 
Еще одной формой некоммерческих организаций, получивших свое распространение в России, являются саморегулируемые организации. В нашей стране они осуществляют свою деятельность на основании Закона от 01.12.2007 №315-ФЗ «О саморегулируемых организациях». Этот Закон обязывает все такие организации, которые должны насчитывать не менее 25 членов, иметь внутренние стандарты и правила, обязательные для исполнения всеми членами организации, и контрольные органы, следящие за выполнением этих правил.

В начале их существования, когда предполагалось, что на законодательном уровне будет закреплено обязательное членство в одной из саморегулируемых организациях как условие доступа на рынок транспортных услуг, транспортные предприятия активно вступали в такие организации. Однако впоследствии, когда подобные законодательные инициативы были отвергнуты, выяснилось, что членство в таких организациях мало что дает транспортным предприятиям, но при этом налагает на них дополнительные обязанности и ограничения. Поэтому в настоящий момент процесс развития саморегулируемых организаций в транспортной сфере забуксовал и прогнозы относительно будущего этого процесса делать сложно.

Обобщая вышесказанное нужно отметить, что несмотря на то, что влияние российских некоммерческих организаций на происходящие в транспортной сфере процессы постепенно возрастает, рост этот идет медленно и основные рычаги управления отраслью сохраняет за собой государство. В этой области мы заметно отстаем от так называемых развитых стран. Однако в условиях кризиса данное отставание может оказаться полезным, так как даст больше возможностей государству для проведения скоординированной политики в области транспорта.
Транспортная стратегия России

Действующая транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года была утверждена распоряжением Правительства Российской Федерации от 22 ноября 2008 г. N 1734-р. В 2014 году она была существенно обновлена и в настоящий момент исполняется именно в этой редакции.
Авторы стратегии выделяют следующие основные общесистемные проблемы транспортной отрасли:

- наличие территориальных и структурных диспропорций в развитии транспортной инфраструктуры;

- недостаточный уровень доступности транспортных услуг и мобильности населения;

- недостаточно высокое качество транспортных услуг;

- низкий уровень экспорта транспортных услуг, в том числе использования транзитного потенциала;

- недостаточный уровень обеспечения транспортной безопасности;

- усиление негативного влияния транспорта на экологию.

Свое конкретное воплощение эти проблемы находят в следующем:

- Современное состояние транспортной системы не отвечает потребностям и перспективам развития РФ, дефицит пропускной способности существует на всех видах транспорта. 
- Протяженность проблемных в отношении пропускной способности железнодорожных линий составляла на начало января 2012 года более 7,6 тыс. км.
- Основная доля автомобильных дорог федерального значения имеет по одной полосе движения в каждом направлении, только 8% от их общей протяженности имеют многополосную проезжую часть.
- Свыше трети протяженности автомобильных дорог федерального значения и мостовых сооружений на них требуют увеличения прочностных характеристик.
- Региональная неравномерность развития транспортной инфраструктуры ограничивает развитие единого экономического пространства страны.
- Износ основных фондов организаций транспорта по отдельным видам деятельности достиг 50-60%.
- На транспорте не находят применения системы интегрированной логистики, объединяющие элементы транспортной, складской, таможенной и распределительной инфраструктуры. 
- Высокая доля транспортных издержек в ВВП (15-20% против 7-8% в развитых странах).
- Транспортная подвижность населения 6,9 тыс. км. на душу населения примерно в два раза ниже, чем в развитых странах.
- Аэродромная сеть с 2002 по 2012 год сократилась на 136 аэропортов.
- За период с 2002 по 2011 год при росте уровня автомобилизации на 60% увеличение протяженности автомобильных дорог с твердым покрытием составило 23%.
- Примерно 30% сельских населенных пунктов с общей численностью населения около 3 млн. жителей не имеют связи с транспортной сетью страны по автомобильным дорогам с твердым покрытием.
- За последние 20 лет протяженность судоходных путей с гарантированными глубинами снизилась в 1.4 раза.
В качестве основной стратегической цели развития транспортной системы названо удовлетворение потребностей инновационного социально ориентированного развития экономики и общества в конкурентоспособных качественных транспортных услугах.
В качестве дополнительных целей указаны также:

1. Формирование единого транспортного пространства России на базе сбалансированного опережающего развития эффективной транспортной инфраструктуры.
2. Обеспечение доступности и качества транспортно-логистических услуг в области грузовых перевозок на уровне потребностей развития экономики страны.
3. Обеспечение доступности и качества транспортных услуг для населения в соответствии с социальными стандартами.
4. Интеграция в мировое транспортное пространство и реализация транзитного потенциала страны.
5. Повышение уровня безопасности транспортной системы.
6. Снижение негативного воздействия транспортной системы на окружающую среду.

Реализация Транспортной стратегии должна по задумке авторов проходить в два этапа:

- первый этап (до 2020 года) - завершение модернизации транспортной системы методами целевого инвестирования и устранение "узких мест" и переход к ее системному комплексному развитию по всем ключевым направлениям;

- второй этап (2021 - 2030 годы) - интенсивное инновационное развитие транспортной системы по всем направлениям для обеспечения инновационного социально ориентированного пути развития Российской Федерации.
На этом этапе основное внимание при развитии транспортной инфраструктуры предусматривается уделить формированию единой дорожной сети, круглогодично доступной для населения и хозяйствующих субъектов, ликвидации существующих разрывов и "узких мест" транспортной сети, в том числе в азиатской части Российской Федерации, а также развитию крупных транспортных узлов на основных направлениях перевозок, транспортных подходов к пунктам пропуска через государственную границу Российской Федерации и транспортным узлам. На этой основе будут созданы инфраструктурные условия для развития потенциальных точек экономического роста (включая комплексное освоение новых территорий и разработку месторождений полезных ископаемых, в первую очередь в Сибири и на Дальнем Востоке).

Второй этап реализации Транспортной стратегии предусматривает ускорение темпов ввода новых объектов транспортной инфраструктуры, формирование системы скоростных автомобильных и железных дорог, строительство новых портовых мощностей, расширение сети региональных аэропортов, развитие современных терминально-логистических комплексов, внедрение систем скоростного пассажирского внеуличного транспорта и автоматизированных систем управления движением транспортных средств в крупных городах.
Транспортная стратегия России на период до 2030 года содержит еще множество детализированных целей, задач, направлений и плановых мероприятий, устанавливает индикаторы, служащие критерием исполнения задуманного. Однако уже первые годы реализации стратегии показывают, что ни по одному из заявленных направлений существенных прорывов не достигнуто. Данное обстоятельство со всей очевидностью показывает, что для разработки подобных стратегий нужны совершенно иные научные подходы, учитывающие всю цепочку взаимосвязей, существующих в национальной экономике. Только на такой основе возможно появление стратегии, способной качественно улучшить ситуацию в транспортной отрасли.  
Тема 6. Транспортная безопасность.

Транспортная инфраструктура и транспортные средства как объекты повышенной опасности                                         

В соответствии с Транспортной стратегией России на период до 2030 года безопасность транспортной системы определяется эффективной работой аварийно-спасательных служб, подразделений гражданской обороны, специальных служб и правоохранительных органов, в результате которой создаются условия повышения общенациональной безопасности и снижения рисков, связанных с террористическими актами.
Однако не только опасность террористических актов в значительной степени влияет на состояние транспортной безопасности. Транспортная инфраструктура и транспортные средства сами по себе являются объектами повышенной опасности, представляющими угрозу не только здоровью, но и жизни людей.

Основную опасность для человека представляет автомобильный транспорт, где только в одной России ежегодно в результате ДТП гибнут десятки тысяч людей, а травмируются сотни тысяч. По остальным видам транспорта случаи гибели или травм людей носят единичный характер. Однако это не означает, что мероприятия по обеспечению транспортной безопасности должны касаться только автомобильного транспорта.
Повышенную опасность автомобильного транспорта объясняют рядом факторов:

1. Высокой скоростью современных автомобилей. Предпринимаемые меры по ограничению скорости, например, установка значительного количества камер, фиксирующих ее превышение, лишь частично решает проблему. 
2. Нахождением значительного числа пешеходов вблизи проезжей части и непосредственно на ней. Пешеходы по статистике относятся к зоне особого риска, так как у них очень мало шансов не пострадать в результате наезда транспортного средства.
3. Непрофессионализмом водителей транспортны средств. По данным статистики водители частного автотранспорта чаще попадают в неприятности, чем водители общественного транспорта, чей профессиональный уровень управления транспортным средством в среднем заметно выше.

4. Низкой культурой вождения. В России не только весьма поверхностно относятся к соблюдению правил дорожного движения, но еще и нередко считают возможным садиться за руль в нетрезвом виде. Кроме того, российские автомобилисты крайне неуважительно относятся к иным видам транспортных средств на дорогах. Это подтверждается тем фактом, что самая высокая относительная смертность на транспорте у мотоциклистов, которая в разы превосходит другую категорию повышенного риска - пешеходов.
5. Зависимостью автотранспорта от климатических условий. В плохих погодных условиях, которые для нашей страны не редкость, вероятность ДТП увеличивается, а значит растет вероятность гибели и получения травм.
Что касается других видов транспорта, то угроза для жизни и здоровья людей возникает также, как правило, в аварийных ситуациях. Но поскольку аварии случаются крайне редко, то и количество погибших и травмированных гораздо меньше, чем в автомобильном транспорте. Кроме того, низкий уровень травматичности является результатом системной работы по контролю за соблюдением техники безопасности, как при использовании транспортных средств, так и при использовании транспортной инфраструктуры.
Однако как бы хорошо ни была организована работа транспорта, он все равно остается потенциальным источником опасности, независимо от вида. А потому государство должно внимательно следить за соблюдением всех норм безопасности как на самих транспортных средствах, так и на объектах транспортной инфраструктуры, в особенности тех, где наблюдается массовое скопление людей.

Деятельность государства по повышению уровня безопасности на транспорте
Основные направления деятельности государства по повышению уровня безопасности на транспорте прописаны в Транспортной стратегии России на период до 2030 года.
Планируется обеспечить объединение мер по повышению безопасности на транспорте с повышением безопасности транспортных средств в единую систему.

Помимо средств и мероприятий прямого обеспечения безопасности на транспорте огромное значение в достижении этой цели имеет развитие средств и эффективных систем надзора в сфере транспорта, в том числе автоматизированных средств и информационных систем надзора и контроля в сфере транспорта с применением дистанционных методов. Без их совершенствования управление в сфере обеспечения безопасности транспортной системы будет лишено эффективной обратной связи.

Уровень безопасности транспортной системы планируется повысить за счет развития систем профессионального допуска к транспортной деятельности путем лицензирования или декларирования (уведомления).

Важную роль в достижении высокого уровня безопасности должно сыграть также обеспечение потребности транспортного комплекса в специалистах с высоким уровнем профессиональной подготовки, отвечающей требованиям безопасности и устойчивости транспортной системы.

Для повышения уровня транспортной безопасности, по мнению авторов Транспортной стратегии, необходимо решить следующие основные задачи:

- повышение безопасности движения, полетов и судоходства;

- повышение уровня технической и технологической безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств;

- обеспечение состояния защищенности объектов транспортной инфраструктуры от актов незаконного вмешательства;

- обеспечение деятельности специализированных аварийно-спасательных служб на уровне, соответствующем международным и национальным требованиям;

- обеспечение мобилизационной готовности транспортного комплекса;

- повышение уровня безопасности перевозок грузов, требующих особых условий;

- усиление государственного регулирования допуска к транспортной деятельности в соответствии с требованиями безопасности;

- развитие систем надзора, контроля и обеспечения общественной безопасности в сфере транспорта;

- обеспечение потребности в специалистах с уровнем профессиональной подготовки, отвечающим требованиям безопасности и устойчивости транспортной системы.
Особое внимание в российских условиях стоит обратить на мероприятия государства по предотвращению террористической угрозы на транспорте. Большинство из этих мероприятий осуществляются специальными службами с использованием как соответствующих технических средств, так и оперативных данных, собираемых из различных источников.
Ключевое значение в борьбе с террористической угрозой сейчас уделяется выявлению готовящихся терактов и контролю на входе в места массового скопления людей на транспорте. Первая задача решается при помощи налаженной оперативной работы, включая сбор данных в социальных сетях и сведения, поступающие от информаторов. Вторая задача предполагает организацию повсеместного контроля за проносом вещей в помещения вокзалов, аэропортов и других мест массового скопления людей, для чего используется специальная техника и соответственным образом обученные люди.
Показатели транспортной безопасности

К базовым характеристикам уровня безопасности на транспорте относят:

- транспортные риски (гибели) на различных видах транспорта;

- количество происшествий на единицу транспортных средств по транспортному комплексу в целом;

- доля объектов транспортной инфраструктуры, меры по организации защиты которых от актов незаконного вмешательства соответствуют требованиям по обеспечению транспортной безопасности, в общем количестве объектов транспортной инфраструктуры, требующих защиты от актов незаконного вмешательства.

К дополнительным характеристикам уровня безопасности на транспорте относят:

- доля автотранспорта, имеющего разрешительные документы на перевозку, принадлежащего юридическим лицам и индивидуальным предпринимателям, в общей численности парка автотранспорта, принадлежащего указанным лицам;

- доля судоходных гидротехнических сооружений, подлежащих декларированию безопасности, имеющих опасный или неудовлетворительный уровни безопасности, в общем количестве судоходных гидротехнических сооружений;

- число происшествий на воздушном транспорте (относительно количества полетов к уровню 2010 года);

- уровень аэронавигационного обслуживания (рост средней величины налета воздушных судов на один инцидент по причинам, связанным с аэронавигационным обслуживанием);

- уровень удовлетворенности населения мерами, принимаемыми органами исполнительной власти в целях обеспечения транспортной безопасности;

- уровень охвата территории Российской Федерации поисково-спасательным обеспечением полетов.
Тема 7. Влияние транспорта на экологию.

Транспорт как один из основных источников загрязнения окружающей среды                                         

С момента изобретения двигателя внутреннего сгорания транспорт стал вносить заметный вклад в загрязнение окружающей среды и по мере роста транспортной отрасли этот вклад только увеличивался. В современном мире основной вред наносит автомобильный транспорт, на долю которого в крупных городах приходится до 90% загрязнения атмосферы.
В отработанных автомобильных газах содержится около 300 вредных веществ, некоторые из которых при попадании в организм человека могут накапливаться и при достижении определенной концентрации вызывать тяжелые хронические заболевания. А если учесть тот факт, что значительная часть населения проживает сейчас в крупных городах, именно автомобильный транспорт является главной угрозой не только для жизни, но и для здоровья человека.

Помимо отработанных газов вред окружающей среде наносят и другие отходы жизнедеятельности автомобиля, среди которых стоит выделить аккумуляторные батареи, шины, фильтры, масла и прочие запчасти, срок жизни которых истек. Все они, как правило, содержат в своем составе вредные для окружающей среды вещества и когда их просто выбрасывают, то эти вещества могут попасть в почву, воду или атмосферу.
Значительный вред окружающей среде наносит и морской транспорт, играющий доминирующую роль в современных грузоперевозках. Основную опасность он представляет в аварийных ситуациях, когда случается разлив топлива и образуются крупные нефтяные пятна, приводящие к массовой гибели обитателей моря. Но и в штатном режиме работы морской транспорт оказывает заметное негативное влияние на окружающую среду. Особенно это проявляется в припортовой зоне, где уровень загрязнения воды значительно превышает установленные нормы.

Железнодорожный транспорт в силу большой протяженности путей сообщения и интенсивности движения также является достаточно серьезным источником загрязнения окружающей среды, хотя и значительно уступает в этом транспорту автомобильному. Основное вредное воздействие производят подвижной состав, особенно неэлектрофицированный, и обслуживающие предприятия, среди которых следует выделить котельные.
Также следует отметить, что железнодорожные пути и насыпи нередко нарушают сложившуюся в местности экосистему. Они являются искусственными препятствиями на путях миграции диких животных, создают повышенный уровень шума и вибрации почвы, что также негативно отражается на обитателях придорожных территорий.
Прочие виды транспорта в меньшей мере оказывают негативное воздействие на окружающую среду, однако их вклад является составной частью общего негативного воздействия транспорта на окружающую среду.  С учетом постоянно растущих объемов перевозок требуются все более решительные меры органов государственного управления для решения экологических проблем.

Принципы «устойчивого развития» в управлении транспортными системами

Само понятие «устойчивое развитие» возникло в конце ХХ в., когда стало очевидно, что масштабы человеческой деятельности настолько возросли, что побочный эффект от этой деятельности существенным образом сказывается на окружающей среде. Причем изменения в окружающей среде могут быть настолько велики, что угрожают приобрести необратимый характер. В этой связи, устойчивым принято считать такое развитие, которое удовлетворяя потребности ныне живущих людей, не ухудшает положения будущих поколений.
Применительно к транспорту устойчивое развитие означает, что удовлетворение транспортных потребностей не противоречит приоритетам охраны окружающей среды и здоровья, не ведет к необратимым природным изменениям и истощению невосполнимых ресурсов. При этом:

- решения в области развития транспорта должны оцениваться как с точки зрения экономической эффективности, так и с точки зрения безопасности и воздействия транспорта на окружающую среду, причем все указанные критерии являются равноценными;

- общество и государство должны стремиться к разумному сокращению транспортных потребностей, не нарушая при этом прав на свободу перемещения и торговли. Идеальный результат - более медленный рост объемов транспортной деятельности по сравнению с ростом ВВП;
- органы власти и граждане несут ответственность за выбор оптимальных с точки зрения экологии решений в области развития транспорта. При принятии управленческих решений в сфере транспорта необходимо осуществлять оценку воздействия на окружающую среду и проводить экологическую экспертизу проектов в соответствии с нормами законодательства по охране окружающей среды;
- в рамках реализации принципа «загрязнитель платит» производитель транспортной услуги должен полностью возмещать экологический ущерб, связанный с ее предоставлением - от потребления ресурсов до утилизации транспортных средств и отходов транспортной деятельности;

- в регулировании конкурентных отношений между различными видами транспорта реализуется принцип поэтапного переключения грузо- и пассажиропотоков на экологически чистые виды транспорта;

- в налоговой политике акцент переносится с обложения производства и реализации транспортных услуг на обложение потребления их производителями топливно-энергетических ресурсов;

- усилия по решению проблем транспортного планирования, повышения безопасности и снижения негативного воздействия транспорта на окружающую среду концентрируются, прежде всего, применительно к крупнейшим городам, курортным зонам и территориям, прилегающим к международным транспортным коридорам.

В настоящий момент, те транспортные системы, в которых на практике реализуются принципы устойчивого развития, называют «зелеными». Этот термин уже прочно вошел в научный обиход и закрепился за теми проектами, где природоохранным мероприятиям уделяется повышенное внимание. Наиболее преуспели в этом страны Европейского союза, где практически все проекты последних лет в области транспорта относятся к категории «зеленых». И это не случайно, так как концепция устойчивого развития лежит в основе «Белой книги» - основного стратегического документа, где описаны принципы совершенствования транспортной системы ЕС.
Нужно отметить, что концепция устойчивого развития предполагает комплексный подход к решению экологических проблем. Удовлетворительный результат может быть достигнут только при одновременном решении всех задач, стоящих перед государством в области охраны природы. Поэтому мероприятия в сфере транспорта, несмотря на свою значительную роль, должны рассматриваться лишь как часть общего комплекса мероприятий.
Мероприятия государства по снижению негативного воздействия транспорта на экологию

Как и в случае с транспортной безопасностью основные направления деятельности государства по снижению негативного воздействия транспорта на экологию прописаны в Транспортной стратегии России на период до 2030 года, где данный вопрос выделен как одна из приоритетных целей развития транспорта. В соответствии с этим документом в качестве основных задач государства по достижению этой цели предполагается:

- модернизация транспортных средств и объектов транспортной инфраструктуры, направленная на снижение их негативного воздействия на окружающую среду;

- повышение доли использования экологически чистых видов топлива, гибридных и электрических двигателей транспортных средств, материалов и технологий;

- повышение энергоэффективности транспорта до уровня показателей передовых стран;

- обеспечение экологически безопасного обращения с отходами транспортного комплекса, предупреждение и сокращение их образования;

- внедрение систем экологического менеджмента и управления качеством в области охраны окружающей среды и обеспечения экологической безопасности на транспорте;
- привлечение граждан и организаций к участию в общественной экспертизе и решении вопросов, связанных с охраной окружающей среды и обеспечением экологической безопасности транспортного комплекса.

Модернизацию транспортных средств и объектов инфраструктуры предполагается обеспечить за счет выполнения следующих мероприятий:

в транспортном комплексе - совершенствование методов государственного регулирования в сфере охраны окружающей среды на транспорте, обустройство транспортных коммуникаций средствами защиты окружающей среды от негативного воздействия транспорта, совершенствование структуры парков транспортных средств по экологическим критериям, повышение квалификации кадров, снижение транспортной нагрузки в населенных пунктах, обеспечение экологической безопасности в Арктике;

на морском и внутреннем водном транспорте - строительство современного природоохранного флота;

на автомобильном транспорте - обновление парка автотранспортными средствами с лучшими экологическими параметрами, совершенствование подготовки водителей и персонала за счет обучения методам, позволяющим снизить негативное воздействие автотранспорта на окружающую среду;

на воздушном транспорте - повышение экологических требований к воздушным судам (по уровню шума и эмиссии).

Решение указанной задачи позволит модернизировать или заменить транспортные средства и объекты инфраструктуры транспорта на более экологичные либо внедрить нормативы, технические средства и технологии, направленные на улучшение их экологических характеристик.
Повышение доли использования экологически чистых видов топлива предполагается обеспечить за счет выполнения следующих мероприятий:

в транспортном комплексе - совершенствование нормативно-правового регулирования в сфере использования экологически чистых видов топлива, гибридных и электрических двигателей транспортных средств, возобновляемых источников энергии, материалов и технологий, оптимизация тарифной политики на основе критериев энергоэффективности и экологического воздействия на окружающую среду;

на железнодорожном транспорте - увеличение масштабов использования электротяги и снижение выбросов загрязняющих веществ;

на морском транспорте - использование в качестве топлива сжиженного природного газа;

на внутреннем водном транспорте - развитие обеспечивающего флота;

на воздушном транспорте - внедрение новых экологически чистых веществ для авиационных технологий, сокращение использования вредных веществ, разработка технологий их утилизации, реализация исследовательских программ в области авиационных видов биотоплива.

Решение указанной задачи позволит увеличить использование экологически чистых видов топлива и электроэнергии и снизить объемы выбросов загрязняющих веществ от транспортного комплекса.

Повышение энергоэффективности транспорта предполагается обеспечить за счет выполнения следующих мероприятий:

в транспортном комплексе - использование транспортных средств с более низким расходом моторного топлива, внедрение ресурсосберегающих технологий перевозочного процесса, рационализация маршрутов движения транспортных средств, строительство объектов энергетики для нужд транспортной инфраструктуры, использующих возобновляемые источники энергии;

на воздушном транспорте - снижение потребления топлива в аэропортах и воздушными судами, введение стандартов по выбросам углекислого газа.

Решение указанной задачи должно обеспечить устойчивый рост энергоэффективности транспортного комплекса Российской Федерации.
Обеспечение экологически безопасного обращения с отходами транспортного комплекса предполагается обеспечить за счет выполнения следующих мероприятий:

в транспортном комплексе - создание современной инфраструктуры экологически безопасного сбора, хранения, удаления, обезвреживания, переработки и размещения отходов от деятельности транспортного комплекса;

на железнодорожном транспорте - сокращение количества отходов при строительстве, реконструкции, ремонте и содержании железных дорог;

в дорожном хозяйстве - сокращение количества неутилизируемых отходов при строительстве, реконструкции, ремонте и содержании автомобильных дорог;

на морском транспорте - создание в портах инфраструктуры для приема и утилизации судовых отходов, внедрение метода очистки отработанных газов от высокосернистого дизельного топлива;

на воздушном транспорте - внедрение экологически безопасных технологий утилизации авиатехники, строительство очистных сооружений в аэропортах, внедрение технологий повторного использования технических вод, сбора и утилизации мусора, утилизации противообледенительной жидкости.

Решение указанной задачи позволит снизить объемы выбросов, стоков и отходов в транспортном комплексе. 
Внедрение систем экологического менеджмента предполагается обеспечить за счет выполнения следующих мероприятий:

в транспортном комплексе - создание комплексной информационно-аналитической системы экологического мониторинга и контроля экологической обстановки на объектах транспортной инфраструктуры, обустройство экоаналитических лабораторий и постов экологического контроля, внедрение практики проведения экологических аудитов и экологического страхования рисков, совершенствование методов и организационной модели государственного регулирования в сфере охраны окружающей среды на транспорте;

на воздушном транспорте - актуализация форм государственной статистической отчетности, внедрение системы сбора статистической информации об использовании парка воздушных судов авиации общего назначения и объемах израсходованного топлива наземным транспортом аэропортов, создание информационного интернет-портала по проблеме снижения выбросов парниковых газов гражданской авиацией.

Решение указанной задачи позволит создать эффективную систему управления снижением негативного воздействия транспорта на окружающую среду.

Привлечение граждан и организаций к участию в общественной экспертизе и решению вопросов, связанных с охраной окружающей среды и обеспечением экологической безопасности транспортного комплекса, предусматривает:

использование механизмов общественных советов, организаций и объединений при экспертизе текущего состояния и мер по повышению экологической безопасности транспортного комплекса;

совершенствование работы с обращениями граждан и организаций по вопросам охраны окружающей среды и экологической безопасности.

Реализация этих мер обеспечит возможность гражданам, организациям и их объединениям оперативно сообщать и получать необходимую информацию по экологической безопасности транспорта, проведение публичных общественных обсуждений экологических рисков и последствий реализации транспортных проектов, создание в федеральных и региональных органах исполнительной власти в сфере транспорта общественных советов по вопросам охраны окружающей среды и экологической безопасности, создание комплексной системы работы с обращениями граждан.

Тема 8. Особенности управления отдельными видами транспорта.

Роль различных видов транспорта в транспортной системе
Роль различных видов транспорта в транспортной системе различных стран не одинакова. Она определяется многими факторами, среди которых нужно выделить природно-географические, исторические, ценовые и т.д. Однако некоторые общие закономерности выявить можно и именно о них пойдет речь дальше.
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Для грузовых перевозок ключевым фактором является стоимость транспортировки грузов. По этой причине  более 60% мирового грузооборота приходится на морские перевозки. Причем в такой стране как Япония, где практически все крупные населенные пункты находятся на берегу моря, доля морских перевозок превышает 90%.
Далее следуют железнодорожный и внутренний водный транспорт, на долю которых приходится соответственно 16% и 11%. Они по стоимости перевозок лишь немного уступают морскому транспорту, зато позволяют перевозит грузы на значительны расстояния в населенные пункты, удаленные от моря. Опять же стоит отметить, что в России на долю железнодорожных перевозок приходится более 50% грузооборота. Это связано с тем, что в советской плановой экономике железнодорожный транспорт считался приоритетным видом транспорта и его развитию, а также использованию, уделяли первостепенное внимание.

В перевозках на короткие расстояния альтернативы автомобильному транспорту нет. Поэтому даже не самые лучшие показатели данного вида транспорта по себестоимости перевозок не отпугивают клиентов и транспортные кампании. Однако из-за небольших расстояний доля автомобильного транспорта в общем грузообороте, измеряемом в тонно-километрах, не превышает 10%. Хотя в такой стране как США на автомобильный транспорт приходится примерно 25% грузооборота.
Естественно, что самый дорогой вид транспорта - авиационный имеет самую низкую долю в грузоперевозках, которая составляет менее процента. Такая ничтожно малая доля связана не только с высокой стоимостью перевозки, но и с тем, что самолеты перевозят грузы на большие расстояния, а в этом сегменте у них есть масса более дешевых конкурентов.
Для пассажирских перевозок ключевыми факторами являются скорость и комфорт. Поэтому в перевозках на короткие и средние расстояния лидирует автомобильный транспорт, на долю которого приходится примерно 70% пассажирооборота, а в поездках на дальние расстояния, которые случаются гораздо реже, лидирует авиационный транспорт, на долю которого приходится в общей сложности примерно 18% пассажирооборота. Огромная доля автомобильного транспорта объясняется еще и тем, что в поездках на короткие расстояния у него практически нет конкурентов. Однако национальные особенности и здесь проявляют себя. Так в США и некоторых странах Европы доля автомобильного транспорта в пассажирообороте находится в районе 90%, а в России этот показатель менее 35%.
Кроме этих двух видов, крупную долю (примерно 10%) в пассажирообороте имеет еще железнодорожный транспорт, который по совокупности качеств скорость+комфорт хоть и уступает лидерам, но не сильно. При этом в США этот вид транспорта практически не используется для пассажирских перевозок, а в России имеет те же объемы перевозок, что и автомобильный (т.е. около трети общего объема).  
Морской и речной виды транспорта имеют крайне малую долю в пассажирообороте из-за низкой скорости и высокой стоимости перевозки. Высокая стоимость объясняется тем, что, в отличие от контейнерных грузоперевозок, людям требуется больше полезного пространства, а потому на корабле не удается перевозить достаточно много пассажиров, чтобы снизить удельную себестоимость до конкурентного уровня.

Если говорить о критериях выбора того или иного вида транспорта в конкретных условиях внешней среды, то среди них выделяют следующие:

- развитие сети и региональная доступность, которую обеспечивает данный вид транспорта;

- пропускная способность коммуникаций и возникающие на них ограничения;

- способность выполнения перевозок в любое время года, независимо от погодно-климатических факторов;

- набор перевозочных и дополнительных услуг, предоставляемых операторами данного вида транспорта;

- диапазон перевозимых партий груза, возможности достижения эффекта масштаба;

- гибкость сервиса, возможность адаптации услуг к требованиям конкретных логистических схем и отдельных пользователей;
- зависимость от других видов транспорта при работе в цепях поставок, а также место данного вида транспорта в интермодальных перевозках;

- сегменты рынка транспортных услуг, в которых данный вид является безальтернативным средством доставки или конкурирует с другими видами транспорта;

- рыночная цена услуг (имеет значение при работе с наемными операторами) и себестоимость перевозок (важна при использовании собственного транспорта);

- достижимая скорость сообщения и способность обеспечить пунктуальность доставки;

- экологичность, соответствие принципам устойчивого развития и приоритетам «зеленой логистики».

Управление железнодорожным транспортом
Управление железнодорожным транспортом в России осуществляется совместными усилиями Министерства транспорта, Федеральной службы по надзору в сфере транспорта и Федерального агентства железнодорожного транспорта. За каждым из органов власти закреплены свои особые полномочия и поставлены специфические задачи. И если Министерство транспорта выполняет общие функции по обеспечению условий для функционирования транспортной отрасли, то Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (в лице Росжелдорнадзора) и Федеральное агентство железнодорожного транспорта (Росжелдор) имеют конкретные задачи по управления железнодорожным транспортом.

К основным задачам Росжелдорнадзора относят:

· Осуществление контроля и надзора за соблюдением законодательства РФ, в том числе международных договоров РФ: 
· о безопасности движения и эксплуатации железнодорожного транспорта, а также промышленной безопасности на железнодорожном транспорте;
· об обеспечении пожарной безопасности при эксплуатации железнодорожного подвижного состава;
· Осуществление контроля и надзора за соблюдением физическими и юридическими лицами требований нормативных актов в области безопасности движения и эксплуатации железнодорожного транспорта и иных технических средств, а также их изготовления и приемки.
· Осуществление контроля и надзора за соблюдением физическими и юридическими лицами требований нормативных актов в области предупреждения и ликвидации чрезвычайных ситуаций природного и техногенного характера, обеспечения безопасности перевозок опасных грузов на железнодорожном транспорте;
· Осуществление лицензирования перевозочной и другой деятельности на железнодорожном транспорте.
К основным задачам Росжелдора относят:

· Осуществление функций государственного заказчика по организации исполнения федеральных целевых программ в сфере железнодорожного транспорта и федеральной адресной инвестиционной программы;
· Издание индивидуальных правовых актов в сфере железнодорожного транспорта на основании и во исполнение Конституции РФ, федеральных конституционных законов, федеральных законов, актов и поручений Президента РФ, Правительства РФ и Министерства транспорта РФ;
· Оказание неопределенному кругу лиц имеющих общественную значимость услуг в сфере железнодорожного транспорта в соответствии с установленными федеральным законодательством условиями, в том числе:
· организация перевозок опасных грузов;
· организация работ по обязательному подтверждению соответствия продукции, работ и услуг, а также аккредитация испытательных лабораторий (центров), органов по сертификации;
· реализация комплекса мер, направленных на обеспечение защищенности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов незаконного вмешательства.
Управление автомобильным транспортом
По аналогии с железнодорожным транспортом, управление автомобильным транспортом, помимо Министерства транспорта России, осуществляет Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (в лице Госавтодорнадзора) и Федеральное дорожное агентство (Росавтодор).

Основные задачи Госавтодорнадзора:
· Руководство деятельностью территориальных органов государственного автодорожного надзора по выполнению ими специальных разрешительных, контрольных и надзорных функций;          

· Разработка основных направлений совершенствования деятельности территориальных органов государственного автодорожного надзора, организация внедрения положительного опыта, прогрессивных форм и методов при инспектировании хозяйствующих субъектов;

· Организация контроля на территории РФ за реализацией законодательных и иных нормативных правовых актов по обеспечению безопасного, эффективного и устойчивого функционирования автомобильного транспорта и дорожного хозяйства;

· Подготовка в пределах своей компетенции информационно-аналитических материалов, статистических отчетов и представление их руководству Службы и заинтересованным государственным органам и организациям. 

Основные функции Росавтодора:
· Выдача специального разрешения на движение по автомобильным дорогам транспортного средства, осуществляющего перевозки тяжеловесных и (или) крупногабаритных грузов, в случае, если маршрут, часть маршрута указанного транспортного средства проходят по автомобильным дорогам федерального значения, участкам таких дорог или по территориям двух и более субъектов РФ или в международном сообщении;

· Аккредитация юридических лиц для проведения оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств в установленной сфере деятельности;

· Предоставление гражданам или юридическим лицам земельных участков в границах полосы отвода автомобильной дороги федерального значения для размещения объектов дорожного сервиса;

· Формирование и ведение Единого государственного реестра автомобильных дорог, предоставление в установленном порядке заинтересованным лицам сведений об автомобильных дорогах в виде выписок из Единого государственного реестра автомобильных дорог, за исключением сведений, составляющих государственную тайну;

· Выдача разрешений на строительство, реконструкцию, а также на ввод в эксплуатацию: 

· автомобильных дорог общего пользования федерального значения либо их участков; 

· частных автомобильных дорог, строительство, реконструкция которых планируется осуществлять на территории двух и более субъектов РФ; 

· выдача разрешений на строительство в случае прокладки или переустройства инженерных коммуникаций в границах полосы отвода автомобильной дороги общего пользования федерального значения; 

· Выдача разрешений на строительство, реконструкцию, а также на ввод в эксплуатацию: 

· пересечений и примыканий к автомобильным дорогам общего пользования федерального значения; 

· объектов дорожного сервиса, размещаемых в границах полосы отвода автомобильной дороги общего пользования федерального значения;

· Утверждение планов обеспечения транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств в установленной сфере деятельности;

· Утверждение результатов оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств в установленной сфере деятельности. 

Управление воздушным транспортом
По аналогии с другими видами транспортом, управление воздушным транспортом, помимо Министерства транспорта России, осуществляет Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (в лице Госавианадзора) и Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация).
Основные функции Госавианадзора:

· Осуществляет контроль (надзор) за соблюдением законодательства РФ, в том числе международных договоров РФ о гражданской авиации авиационными предприятиями и организациями, юридическими и физическими лицами, выполняющими и обеспечивающими воздушные перевозки, авиационные работы и услуги; 

· Осуществляет контроль (надзор) соблюдения действующих норм и правил по обеспечению безопасности полетов, мониторинга состояния безопасности полетов в гражданской авиации РФ, в сфере организации использования воздушного пространства РФ, аэронавигационного обслуживая пользователей воздушного пространства РФ;   

· Осуществляет лицензирование деятельности по ремонту авиационной техники, в том числе авиационной техники двойного назначения, контроль за соблюдением лицензиатом лицензионных требований и условий; 

· Принимает участие в разработке и рассмотрении проектов законодательных, нормативных правовых актов и иных ведомственных актов, определяющих деятельность в области гражданской авиации, в сфере организации использования воздушного пространства РФ и предоставления услуг по аэронавигационному обслуживанию его пользователей;
· Участвует в реализации профессиональной подготовки и повышения квалификации государственных инспекторов.

Основные функции Росавиации:

· Аэронавигационное обслуживание пользователей воздушного пространства РФ.   

· Государственная регистрация гражданских аэродромов

· Государственная регистрация гражданских воздушных судов и ведение Государственного реестра гражданских воздушных судов РФ

· Организация и проведение обязательной сертификации юридических и физических лиц, осуществляющих коммерческие воздушные перевозки

· Организация и проведение обязательной сертификации объектов Единой системы организации воздушного движения

· Выдача разрешений на транзитные полеты иностранных воздушных судов через воздушное пространство РФ и на пересечение ими государственной границы РФ

· Организация и проведение в установленном порядке обязательной сертификации юридических лиц, деятельность которых непосредственно связана с обеспечением авиационной безопасности

· Выдача разрешений на строительство и ввод в эксплуатацию объектов аэропортов и иных объектов авиационной инфраструктуры

· Организация и проведение обязательной аттестации авиационного персонала гражданской авиации, согласно перечням должностей в установленной сфере деятельности.

Управление водным транспортом
По аналогии с другими видами транспортом, управление водным транспортом, помимо Министерства транспорта России, осуществляет Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (в лице Госморречфлота) и Федеральное агентство морского и речного транспорта (Росморречфлот).
Основные функции Госморречнадзора:

· Осуществление федерального государственного контроля (надзора) за соблюдением законодательства РФ, в том числе международных договоров РФ, о торговом мореплавании (включая морские порты, кроме портов рыбопромысловых колхозов), о внутреннем водном транспорте РФ. 

· Расследование аварий или инцидентов на море. 

· Расследование транспортных происшествий на внутреннем водном транспорте. 

· Лицензирование отдельных видов деятельности. 

· Контроль за соблюдением предприятиями и организациями морского и внутреннего водного транспорта лицензионных требований. 

· Государственный надзор за безопасностью судоходных гидротехнических сооружений. 

· Государственный контроль и надзор за безопасностью портовых гидротехнических сооружений. 

· Государственный контроль за деятельностью организаций, осуществляющих лоцманскую проводку судов. 

· Применение мер ограничительного, предупредительного и профилактического характера, направленных на недопущение и (или) пресечение нарушений юридическими лицами и гражданами обязательных требований в установленной сфере деятельности, а также меры по ликвидации последствий указанных нарушений.

Основные функции Росморречфлота:

· Аккредитация юридических лиц для проведения оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств морского и внутреннего водного транспорта. 

· Государственная услуга по выдаче разрешения на осуществление перевозок и буксировки в каботаже, а также иных видов деятельности в области торгового мореплавания судами, плавающими под флагом иностранного государства.

· Оформление и выдача удостоверений личности моряка членам экипажей морских судов, судов смешанного (река-море) плавания и судов рыбопромыслового флота. 

· Утверждение планов обеспечения транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств морского и внутреннего водного транспорта. 

· Выдача разрешений на строительство и разрешений на ввод в эксплуатацию отдельных объектов морского и внутреннего водного транспорта.

· Выдача разрешений на создание искусственного земельного участка на водном объекте, находящемся в федеральной собственности или его части в границах морского порта. 
Вопросы к зачету:
1. Роль дорог в создании и управлении Римской империей

2. Роль транспорта в развитии мировой торговли в эпоху Великих географических открытий. 

3. Развитие транспорта в эпоху промышленной революции.

4. Возрастание роли транспорта по мере развития экономики и военного дела.

5. Основные элементы транспортной системы 

6. Основные виды транспортных систем

7. Основные показатели транспортных систем

8. Общие тенденции транспортной политики в современном мире

9. Особенности транспортной политики США

10. Особенности транспортной политики ЕС

11. Особенности транспортной политики Китая

12. Основные особенности транспортной системы России

13. Транзитный потенциал России

14. Международные транспортные коридоры, проходящие по территории России

15. Основные органы управления транспортом в РФ

16. Механизмы государственного регулирования транспортной деятельности

17. Роль некоммерческих организаций в системе управления транспортом

18. Транспортная стратегия России

19. Транспортная инфраструктура и транспортные средства как объекты повышенной опасности

20. Деятельность государства по повышению уровня безопасности на транспорте

21. Показатели транспортной безопасности

22. Транспорт как один из основных источников загрязнения окружающей среды

23. Принципы «устойчивого развития» в управлении транспортными системами

24. Мероприятия государства по снижению негативного воздействия транспорта на экологию

25. Роль различных видов транспорта в транспортной системе

26. Управление железнодорожным транспортом

27. Управление автомобильным транспортом

28. Управление воздушным транспортом

29. Управление водным транспортом
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Эксплуатационная длина железнодорожных путей общего пользования (тыс. км)	2000	2001	2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	86.1	85.8	85.5	85.4	85.3	85.2	85.2	85.2	85.6	85.6	85.7	85.5	85.6	85.6	
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