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Стр.1
РЕЗЮМЕ

Города мира в настоящее время перегружены трафиком. От Парижа до Джакарты, городские жители и пассажиры сталкиваются с пробками на дорогах, которые становятся все более невыносимыми. Немного проблем во всем мире вызывают такую одинаковую реакцию разочарования и бессилия у граждан и политиков, как бесполезные усилия борьбы с пробками на дорогах.
Без радикальных реформ, эта ситуация будет только ухудшаться. Темпы роста продаж автомобилей по прогнозам значительно превысят рост ввода в эксплуатацию новых дорог, почти в каждой стране мира, в течение следующих нескольких десятилетий, вызывая еще большие заторы на дорогах. В Западной Европе, например, прогноз констатирует, что заторы на городских дорогах вырастут на 188 процентов к 2010 году.
Заторы являются большим бременем для экономики. Расходы по ним включают непредсказуемое время в пути, экологический ущерб, материальный ущерб, задержки и производственные потери. Только в одних странах Организации Экономического Сотрудничества и Развития, стоимость заторов на дорогах в настоящее время составляет около трех процентов от ВВП, или около $ 810 миллиардов. В Азии ситуация еще хуже. В Корее, например, стоимость заторов в настоящее время оценивается около 4,4 процента от ВВП.
Что можно сделать? Многие стратегии были опробованы: строительство новых дорог, изменение структуры землепользования, поощрение людей к более широкому использованию общественного транспорта, и так далее. Ни одна из этих стратегий не помешала трафику в узких местах дорог ухудшаться. Только одна стратегия продемонстрировала серьезную способность к достижению долгосрочного эффекта: использование платных дорог. В отличие от традиционных дорожных сборов, которые уже имели место в течение многих лет быть источником повышения доходов, одной из главных целей предлагаемых сегодня схем является ликвидация заторов на дорогах.
ДОВОДЫ В ПОЛЬЗУ ВЗИМАНИЯ ПЛАТЫ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ ДОРОГАМИ

Количество приложенных усилий по всему миру показывают, что сдерживание заторов осуществляется за счет взимания платы за проезд по востребованному участку дорожного пространства. Задача состоит в том, чтобы устанавливать разумные цены на спрос и предложение для миллионов транспортных средств, которые используют для проезда этот участок. Данный экономический принцип уже давно применяется в предложении пищи, которую мы едим, жилья, в котором мы живем, одежды, которую мы носим, а так же в большинстве товаров и услуг, которыми мы пользуемся в нашей повседневной жизни. Препятствием в области наложения платы за пользование дорог являются трудности с определением стоимости использования  дорожного пространства.
Последние технологические достижения, тем не менее, сделали не только приемлемым, но возможным взимание платы за пользование дорог. Применение дорогих мер для ликвидации трафика больше не требуется, так как пользование автодорог должно быть определено и зарегламентировано, что позволит  трафику течь свободно. Самый известный из последних примеров является сбор за въезд автотранспорта в центр Лондона. С транспортных средств, въезжающих в центр Лондона, взимается фиксированная плата в размере GB £ 5 в день, с 7:00 утра до 6:30 вечера, с понедельника по пятницу. С того времени, когда данный сбор был введен в феврале 2003 года, средний трафик в центре Лондона вырос на 37 процентов, а общий уровень трафика уменьшился на 16 процентов.
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ЧЕТЫРЕ СТАДИИ ФОРМИРОВАНИЯ ПЛАТНЫХ ДОРОГ

Процесс установления платы за пользование дорог может быть классифицирован в несколько отдельных этапов, следуя разным принципам:

■ Коридорный подход. Традиционные методы взимания платы за пользование конкретной дороги были впервые использованы в римские времена, и, до недавнего времени, оставались основной формой взимания дорожных сборов. Сегодня технологии электронных сборов позволяют взимать обычную плату за пользование дорог и новую плату - HOT (сбор высокой перегруженности) дорожных линий, что находит более широкое применение в управление перегрузками.
■ Территориальная схема. Обычно применяется для взимания сборов во избежание заторов на городских дорогах, и предполагает к взиманию платы с пользователей дорог, въезжающих в ту часть города, где система дорог тесно интегрирована. Здесь Сингапурцы стали пионерами. Сингапурская схема сократила общий трафик в пиковый период на 45 процентов, а количество автомобилей на 70 процентов.

■Национальные и транснациональные системы. В этой схеме, взимание платы распространяется на более широкую область сети автомобильных дорог, а не только отдельные зоны. На сегодняшний день, почти все схемы использования платных дорог, которые достигли этой стадии, облагают большегрузные транспортные средства (грузовые автомобили), эта плата варьируется от сборов за пользование автострад до пользования всеми дорогами. Австрия, Франция, Германия, Швейцария и Соединенное Королевство Великобритании - все имеют или планируют иметь общенациональные платные дороги для грузовых автомобилей.

■ Объединение. Эта стадия позднего этапа, на котором пользователи дорог делают осознанный выбор в каждом месте своей поездки, в зависимости от использования конкретного вида транспорта. Здесь сбор с пользователей дорог должен обеспечить стимул для пользователей, делая их выбор транспорта наиболее эффективным. Использование передовых транспортных технологий играют важную роль в создании этой стадии.
СТРАТЕГИИ УСПЕХА

Опыт во всем мире предлагает десять стратегий, успешно осуществляющих переход на пользование платных дорог. Пренебрежение любой частью стратегии может подорвать все усилия.

1) Сотрудничество с влиятельными людьми. Квалифицированный спонсор с политическими и общественными связями может создать чувство неизбежности и сыграть ключевое значение для поддержания проекта.

2) Информируйте общественность и инвесторов и сохраняйте их расположение. Со всеми пострадавшими от введения схемы дорожных пошлин необходимо обращаться сочувственно, в том числе, с гражданами, органами местного самоуправления, потребителями и местными предприятиями.
3) Развивать сотрудничество с третьими сторонами. Выделить преимущества и подчеркнуть, прозрачности, стремление к работе «в команде».
4) Разработать это как часть комплексной стратегии. Создать возможность использования соответствующим дополнительным и альтернативным транспортом. Если пассажиры не могут продолжать свою повседневную жизнь с помощью общественного транспорта или других альтернатив, они возвратятся к своим автомобилям.
5) Не считайте это как  "просто еще один налог". Тщательно выбирайте типы доходов. Решающее значение для успеха любой схемы взимания средств, является то, чтобы сделать использование средств приемлемым или привлекательным для людей, и что данная схема не будет восприниматься как "просто еще один налог".

6) Выберите подходящие масштабы и темпы. Пилотный проект или «реакция взрыва»? Стратегия должна иметь политическую подопеку. Что вызывает сильные чувства у большинства людей?

7) Использование проверенных технологий. Ключ к Лондонской схеме в том, что были использованы проверенные технологии, а так же то, что схема была интегрирована в срок и в рамках бюджета.

8) Сосредоточьтесь на взаимоотношениях с клиентами. Это должно быть достаточно просто для тех, кто производит оплату через соответствующие и экономически эффективные каналы. Контроль за исполнением должен быть эффективным и предполагать соответствующие меры для уменьшения числа стойких неплательщиков.

9) Разработать план успешных действий на случай непредвиденных обстоятельств. До начала запуска проекта приготовления на непредвиденные случаи должны быть сделаны и все кошмары должны быть предусмотрены.
10) Не блокируйте себя. Нет схемы платных дорог, которая выглядит в окончательном виде именно так, как она выглядела в начале. Гибкость и адаптация к меняющимся условиям крайне необходимы.

Новые технологии и изменение общественного восприятия преобразова-лись в дебаты о том, как решить проблему все возрастающих заторов на дорогах. В ряде городов уже имеет большой успех осуществление схем дорожных пошлин, для сокращения трафика в периоды пиковой нагрузки.

В настоящее время становится возможным применение рыночных механизмов для решения проблемы заторов на дороге, и, чтобы лучше соответствовать растущему спросу использования дорог, окончательное предложение по пользованию дорог должно быть представлено с помощью программ, которые удобны в применении, достаточно прозрачны, и доказали легкость в решении сложных проблем городских заторов.
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ВВЕДЕНИЕ
Перегруженность дорог стала одной из самых насущных проблем в городах по всему миру. Время - деньги, говорят они, и неблагоприятные результаты заторов – это большие деньги, десятки миллиардов долларов убытков вызванных задержками и неопределенностью времени поездки. В только странах ОЭСР, стоимость заторов равна около трех процентов от ВВП, или около $ 810 млрд.[1]. В Азии ситуация еще хуже. В Корее, например, стоимость заторов в настоящее время около 4,4 процентов GDP.[2]

Мало того, что заторы экономически невыгодны, это еще и экологическая проблема. Это затрудняет охрану природы и контроль над выбросами в атмосферу. Так как транспортное средство постоянно, то ускоряет скорость движения, то замедляет, а следствием холостого хода является сжигание ненужных газов, выброс полу - сгоревшего топлива и других загрязняющих веществ. Даже агрессивное поведение водителей на дороге и несчастные случаи есть иногда результат, в котором можно частично обвинить заторы.

Многие стратегии были опробованы в попытке облегчить заторы: массивные дорожные строительства; разработка альтернатив (новый общественный транспорт, программы совместного использования автомобилей, дистан-ционная работа и разные часы начала работы); также планирование землеполь-зования для минимизации длины поездки и максимизация доступности транспорта для общественности. Без этих программ, заторы, несомненно, будут еще хуже, чем они есть сегодня, но ни одна из этих программ не приблизилась к действительному решению проблемы.

Как результат, политики всерьез ищут другой подход к управлению перегруженностью дорог – взимание платы за пользование дорогами.

Хотя такие программы взимания дорожных сборов, как платные дороги, имели место в течение многих лет, они были реализованы в первую очередь для получения доходов; сегодняшние схемы предназначены для уменьшения трафика в наиболее востребованных (узких) местах на дорогах. Более 72 процентов из крупных европейских городов, либо заинтересованы, либо уже приступили к схеме использования платных дорог в борьбе с заторами (см. Рисунок 1).

ОБ ИССЛЕДОВАНИИ

Данные исследования обсуждались на протяжении подготовки всего документа и были получены из опросов, проведенных в 15 странах на тему пошлин по перегруженности дорог проведенных Компанией Деллойт в феврале и марте 2003 года. Целью исследования являлась Великобритания и города континентальной Европы (в основном те, где более чем 400.000 жителей), в которых еще не было схемы дорожных сборов. В общей сложности 73 муниципалитета были опрошены и 47 ответов были получены (64 процента ответов), что составляет более 30 миллионов граждан.

Причина интереса к дорогами проста: дорожное пространство часто является дефицитным, и высоко ценится, так как все больше людей хотят иметь это пространство на дорогах, чем им это может предоставить реальность. Лучший способ для нормирования такого дефицитного товара является взимание платы за его использование.
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РИСУНОК 1. РАСТУЩИЙ ИНТЕРЕС К ПЛАТНЫМ ДОРОГАМ

• 72 % опрошенных европейских городов были либо заинтересованы или уже приступили к схемам сборов по заторам

• 26 из 34 городов, которые были заинтересованы, планируют приступить к введению дорожных сборов по заторам в течение следующего десятилетия, из них пять планируют начать работу в течение трех лет

Какие из следующих утверждений наилучшим образом описывают уровень интереса вашего города или района к введению сборов по загруженности дорог?

Думаете ли вы об этом или у вас уже сформировалось решение, что вы предвидите, если в вашем городе начнутся сборы по перегруженности дорог? (за исключением респондентов, которые ответили "не заинтересован" в принятии схем сборов по заторам).
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Данные исследования обсуждались на протяжении подготовки всего документа и были получены из опросов, проведенных в 15 странах на тему пошлин по перегруженности дорог проведенных Компанией Деллойт в феврале и марте 2003 года. Целью исследования являлась Великобритания и города континентальной Европы (в основном те, где более чем 400.000 жителей), в которых еще не было схемы дорожных сборов. В общей сложности 73 муниципалитета были опрошены и 47 ответов были получены (64 процента ответов), что составляет более 30 миллионов граждан.

ИСТОЧНИК: ИССЛЕДОВАНИЕ КОМПАНИИ ДЕЛЛОЙТ
Одним из последних проектов, который привлек внимание политиков и заинтересованных граждан во всем мире является проект по сбору за въезд автотранспорта в центр Лондона, он был запущен в феврале 2003 года. Этот проект был нужен, чтобы сдвинуться с мертвой точки, и он был сложным по ряду причин. Проект должен завершиться быстро в политических целях, до конца действия короткого срока мэра. Проект был запущен в городе, с беспощадно критически настроенных СМИ, скептических комментаторов, и энергичными публичными спорами. И схемами взимания пошлин, так как прежде никто никогда не пытался в таком масштабе, в таком крупном городе.
Первые индикаторы того, что схема в Лондоне пользуется большим успехом – и на самом деле более успешна, чем ее организаторы смели надеяться. Средний трафик в платную зону вырос на 37 процентов. Заторы сократились на 40 процентов (по сравнению с прогнозируемыми от 20 до 30 процентов). Примерно 100.000 автомобилистов и около 12.000 транспортных парков платят GB £ 5,00 (US $ 7,50) в день за поездки в пределах центра города, это на 20 процентов меньше, чем когда въезд в центр был бесплатный[3]. Для большей пользы и облегчения многих пассажиров, сборы осуществляются с дешевых автомобилей, следующих из центральной части в будний день, в дневные часы. Те, которые осуществляли такие поездки, теперь стараются избегать центра Лондона вообще, либо воспользоваться общественным транспортом.
Были и другие схемы меньшего масштаба, но не менее важные инновационные схемы дорожных пошлин, например, - в Сингапуре, Норвегии, США, Франции, Италии и Швейцарии. Подходы использовались самые разные, но всех объединяли одни и те же намерения: уменьшение заторов на дорогах. Некоторые облагали поездки в пределах определенной области или зоны, в то время как другие брали различные пошлины за использование отдельной дороги, или отдельных полос на автостраде. Некоторые из них имеют вид  пропусков, дающих право на неограниченное количество поездок в течение определенного периода, в то время как другие взимают сборы только за одну поездку. Некоторые - для всех категорий пользователей, другие различают пользователей между несколькими типами автомобилей. Некоторые покрывают всего несколько кварталов, другие - большие площади, в том числе, целые страны.
Технологический прогресс, а именно, наличие дешевых и точных транспондеров, системы определения местоположения, и автоматическое распознавание номерного знака сделали возможным оплату сборов и пошлин во время движения по автостраде, а так же применение их в сложных ситуациях для управления трафиком и обеспечения движения, свободного от заторов. Это исследование рассматривает различные возможности, выявляя из накопленных знаний важный элемент развития в транспортной политике.
Стр. 5

ГОСУДАРСТВО ЗАТОРОВ: ПЛОХО…И СТАНОВИТСЯ ЕЩЕ ХУЖЕ

“В двадцатом веке человек завоевал гору Эверест, побывал на Луне, и погрузился в ледяную глубину Атлантического океана. Однако, несмотря на большие достижения в пешеходной, авиационной и морской разведке, наземный транспорт остается неприятная проблема для столичных городов в странах ОЭСР” [4].

— Организация Экономического Сотрудничества и Развития (ОЭСР)
Города мира в настоящее время перегружены трафиком. В процветающих странах, или развивающихся странах, там, где система общественного транспорта налажена или нет, городские жители имеют одну общую проблему: невыносимые условия увеличивающегося трафика. На самом деле сегодня, средняя скорость дорожного движения во многих городах не намного больше, чем она была в девятнадцатом веке, в дни средств передвижения на лошадях. Каждый день в конкретные  часы, многие автомагистрали, автострады, скоростные дороги напоминают больше автостоянки, чем обычные дороги.

Такие заторы накладывают большие затраты на экономику и общество. Во-первых, очевидно то, что перемещение из одного места в другое занимает гораздо больше времени, чем это должно. Так же, как и дорогостоящее, время в пути становится менее предсказуемым – плотное движение на автомагистрали может одну минуту течет свободно, но даже незначительное событие или невнимание приведет к внезапному замедлению движения. Поток останавливается и образуется затор.[5]

Такая неопределенность вытекает в дальнейшие затраты, включая время на непредвиденные обстоятельства (дополнительное время необходимо для перемещения из-за неуверенности в трудностях автомобильного движения). Для того, чтобы быть относительно уверенным в прибытии в определенное место во время, автомобилистам необходимо иметь в запасе дополнительно более двух минут на милю, чтобы предусмотреть изменчивость трафика в поездке, эти данные основаны  на исследовании о заторах на различного рода магистралях в Хьюстоне, штат Техас. [6]
СТОИМОСТЬ ЗАТОРОВ

■ Неопределенность времени в поездке

■ Нанесение ущерба окружающей среде

■ Увеличение материального ущерба

■ Увеличение задержек (опозданий)

■ Снижение производительности
Частые остановки и начало движения также имеет пагубное влияние на потребление энергии. Непрерывное ускорение, замедление и время простоя автомобиля в заторе – это впустую использованная энергия. Выбросы выхлопных газов, особенно окиси углерода и углеводородов (которые образуются в результате неполного сжигания топлива), находятся в обратной зависимости от скорости автомобиля.

Наконец, безопасность ухудшается, когда трафик автомобилей становиться более плотным и автомобилисты имеют меньше времени, чтобы реагировать на движение транспортных средств вокруг них. Наступает разочарование и усталость. Случаи столкновения, повреждения имущества, а так же потери времени из-за аварий, не говоря уже о травмах – все учащается с перегруженностью дорог (хотя тяжесть аварий может снизиться).[7]

Стр.6

ОПРЕДЕЛЕНИЕ СТОИМОСТИ ЗАТОРОВ

Не существует единого всеми признанного «правильного пути» для измерения дорожных заторов и связанных с ними издержек. Самый простой метод - это сравнение фактической скорости со скоростями в условиях свободного транспортного потока. Из этого простого уравнения, может быть вычислен «штраф» за возникающие дорожные заторы, состоящий из дополнительного времени проведенного в дороге, из дополнительно сжигаемого топлива и, как следствие, дополнительных объемов выбросов. Данные суммируются по каждому из случаев.

Издержки времени, потерянного по причине дорожных пробок, в странах ОЭСР в целом составляет порядка 2% от ВВП. [8] Однако, если принять в расчет топливные и иные издержки, то вышеуказанный показатель будет стремиться к 3% от ВВП, или порядка 810 млрд. долларов США в год, что соответствует $ 678 на душу населения. [9] Естественно, данные издержки значительно отличаются от страны к стране. Издержки из-за дорожных заторов в США, раcсчитанные по аналогичной методике, составили порядка 150 млрд. долларов США или 1,5% от ВВП в 2001 году, [10], в то время как в Западной Европе  они составили 1,9% от ВВП. Издержки из-за заторов в Азии характеризуются более высоким уровнем. Издержки из-за транспортных заторов в Южной Корее, например, резко возросшие в конце 1990-ых, достигли целых 4,4% от ВВП в 1997 году. [11]

Естественно, невозможно полностью избавиться от дорожных заторов. Дорожные затруднения, возникающие в результате непредвиденных и случайных инцидентов, основных спортивных мероприятий, или отпусков, неизбежны. Это потребовало бы несопоставимо больших затрат на строительство отдельной инфраструктуры для обеспечения свободного транспортного потока в таких условиях, и было бы возможно нецелесообразно с экономической точки зрения вынуждать платить такие высокие тарифы за пользование дорогами для обеспечения свободного транспортного потока в любое время. Решение заключается в лучшем управлении подобными случайными ситуациями и инцидентами на дорогах и трассах, вместе с поиском решения реальной проблемы с повседневным образованием транспортных заторов, которая ухудшается повсеместно.

Соединенные Штаты Америки. Техасский транспортный институт (TTI) занимался изучением дорожных транспортных систем и вопросов в 75 городских районах США в течении двух десятилетий. Согласно данным Института, численность американцев, перемещающихся в часы «пик» в 75 городских районах составляет чуть менее половины всего населения страны; они  в настоящее время тратят 3,5 млрд. часов ежегодно на пробки и этот показатель продолжает расти. С 1982 по 2001 год  доля поездок в часы «пик», приводящая к задержкам, удвоилась – с 33% до 67%, а среднее количество часов в день, проведенных в дорожных «пробках», выросло с 4,5 до 7 часов. [12]
РИСУНОК 2. РОСТ АВТОМОБИЛЬНЫХ ЗАТОРОВ В США
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Зеленый: штрафы во время пути; Коричневый: Перегруженные трафиком автомобильные поездки; Голубой: Перегруженные трафиком автострады
ИСТОЧНИК: ТЕХАССКИЙ ТРАНСПОРТНЫЙ ИНСТИТУТ
Издержки из-за дорожных заторов выросли с $ 77   на душу населения в 1982 году до $ 517 – в 2001, или совокупно с $ 8 млрд. до $ 70 млрд. долларов США. [13] В итоге, вышеуказанный показатель вырос более, чем в 4 раза за 20 лет. [14]

Европа. В Западной Европе, согласно прогнозам, к 2010 году возрастут заторы на 188% на внутригородских дорогах и на 124% - на междугородних трассах. [15]. В Великобритании, Организация RAC прогнозирует, что средняя скорость на основных дорогах и магистралях сократится до 65 км/ч (40 миль в час) к 2030 году и до 50 км/ч к 2050. Согласно данной Организации: «Если среднее время поездки будет расти на 7%  каждые 10 лет, поездки будут предприниматься в достаточно сложных дорожных условиях (плотном дорожном трафике), где реальные временные показатели ухудшатся вдвое». [16]
Азия. Стремительный экономический рост в странах Азии в последние три десятилетия привел к “взрыву» уровня трафика, на обслуживание которого существующая инфраструктура не была рассчитана. Это, в свою очередь, привело к одной из самых сложных проблем в мире в сфере дорожных заторов. Скорость движения в Банкоке, например, снизилась на менее, чем в среднем, - до 10 км/ч. Время поездки более двух часов в оба конца стало нормой в Банкоке, Джакарте, городских районах Сурабая и некоторых других азиатских городах. [17] Недавний глобальный экономический спад не повлиял на рост трафика. В Корее, число транспортных средств выросло на 26% с 1996 по 2000 год, в тот же период рост числа транспортных средств в Японии на много превзошел темпы роста ВВП. [18]
Стр 7
Тем временем, в Австралии около половины всего километража, преодоленного транспортными средства-ми, приходится на условия “затрудненного” дорожного движения, согласно Австралийского Бюро Транспортной Экономики (ABTE). [19]  По оценкам данного Бюро, издержки из-за дорожных заторов составляют 12,8 млрд. австралийских долларов (7,7 млрд. долларов США), или 1,9% от ВВП страны, что несколько ниже среднего уровня по странам ОЭСР. Если не будут проведены кардинальные реформы в этой сфере, издержки из-за заторов в городских зонах могут достигнуть 29,7 млрд. австралийских долларов (18 млрд. долларов США) в год к 2015 году. [20]

В общемировом масштабе, показатель отношения количества транспортных средств на 1000 чел. вырос с 36 в 1960 году до 123 – в 2000. Количество транспортных средств практически удвоилось – с 380 млн.  до 752 млн. – лишь за половину вышеуказанного периода (с 1980 по 2000 гг), что указывает на кумулятивные годовые темпы роста в 3,5% по сравнению с темпами роста населения в 1,6%. В большинстве процветающих стран, в настоящее время, показатель количества транспортных средств на 1000 человек составляет 500 (США резко выделяется на этом фоне с 800 транспортных средств на 1000 чел.) [21] Принимая во внимание ожидаемые темпы роста в развивающихся странах, численность автомобильного транспорта в мире может вырости более чем в 3 раза – с 0,75 млрд до 2,4 млрд. в течение одного поколения, согласно изречениям экономиста в сфере транспорта Энтони Доунсу. [22]
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Рис 3. РОСТ АВТОМОБИЛЕЙ ПО ВСЕМУ МИРУ
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ИСТОЧНИК: ТРАНСПОРТНЫЙ ЭКОНОМИСТ ЭНТОНИ ДАУНС
Стр. 8

МЕРЫ, ПРЕДПРИНЯТЫЕ ПРАВИТЕЛЬСТВАМИ ДРУГИХ СТРАН ДЛЯ БОРЬБЫ С ПРОБКАМИ НА ДОРОГАХ
«......нет другой отрасли экономики, где бы практика ценообразования была бы настолько иррациональной, устаревшей и косной как в сфере городского транспорта».

· - Вильям С Викэри, Нобелевский Лауреат по экономике 1996 года
Дорожные заторы являются следствием дефицита достаточных дорожно-магистральных ресурсов (дорожного пространства) со стороны Предложения данного пространства по сравнению со Спросом, – т.е. нехватка дорожно-магистральных ресурсов для того числа поездок, которые осуществляются транспортными средствами. Проблема может решаться путем увеличения Предложения, снижением Спроса (на дорожное пространство) или ком-бинацией последних этих двух. Основными стратегиями, которые использовались для решения указанной проблемы, до настоящего времени являлись: строительство новых дорог и магистралей, попытка изменить струк-туру землепользования, а также стимулирование населения к исполь-зованию общественного транспорта. Ни один из этих методов не смог предупредить ухудшение ситуации с заторами на дорогах.
ОСНОВАНИЯ ДЛЯ ДАЛЬНЕЙШЕЙ ПРОРАБОКИ ВОПРОСА
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В прошлом, транспортное планирование преимущественно занималось прогнозированием будущего Спроса на дорожно-магистральные ресурсы и сводилось к строительству новых магистралей и автострад, чтобы соответствовать Спросу. Это не сработало. Ни одно государство, ни один город не был способен поддерживать программу по дорожному строительству, которая могла бы обеспечить свободное движение транспорта. Однако, во время масштабного дорожного строительства между штатами, в период с 1950 по 1970 гг., в США смогли вплотную подойти к этой отметке, так же, как и в других странах, в какой - то момент удавалось поддерживать темпы дорожного строительства, при которых пропускная способность росла одинаковыми темпами с ростом трафика. Однако, нигде не удалось поддерживать темпы дорожного строительства, опережающие непрерыв-но растущий Спрос на дорожное пространство.
В некоторых случаях проблему дорожных заторов следует решать в определенной степени посредством строительства новых дорог – для обеспечения альтернативного дорожного прост-ранства, например, там, где оно (пространство) отсутствует или там где эта дороги низкого качества. Однако, не решить проблему только за счет строительства. В условиях бесплатного эксплуатирования дорог и магистралей, государственных фондов недостаточно для покрытия значительных затрат на дорожное строительство, чтобы обеспечить прогнозируемый растущий трафик. И даже при условии, если такое финансирование было в наличии, планы по строительству столкнулись бы с сопротивлением со стороны собствен-ников земли и экологов.
Стр. 9

РИСУНОК 4. ЧИСЛЕННОСТЬ ТРАСПОРТНЫХ СРЕДСТВ РАСТЕТ БОЛЕЕ ВЫСОКИМИ ТЕМПАМИ ЧЕМ ДОРОЖНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА ПО ВСЕМУ МИРУ 
Во всем мире государства проигрывают в борьбе по строительству достаточного количества дорог для удовлетворения требованиям растущего парка автомобилей.

Темпы роста транспортных средств, в соотношении к темпам роста строительства автодорог в период 1989 – 1999
[image: image7.png]®Pocr [lopor, %
I ®Poct ABTOMOGHIEH, %

Bpasunua  Mekcuka 1A Aprentuna Kanaga





[image: image8.png]200%

150%

100%

50%

0%

Anounsa Kopes Tou Kour  Taiianb  [lakucran

®Poct ABTOMOGHIEH, %

EPocr Jlopor, %





[image: image9.png]40%
30%
20%
10%

0% -

® Poct ABTOMOGHIEH, %

¥ Pocr [lopor, %





ИЗДЕРЖКИ ПО ЗЕМЛЕПОЛЬЗОВАНИЮ И ПЛАНИРОВАНИЮ – “ПАЛКА О ДВУХ КОНЦАХ”

Многие крупные города пытались справиться cо стремительно растущим трафиком путем реорганизации использования территорий/земель – либо путем рассредоточения различных видов деятельности и перенос их за пределы (городов), либо путем концентрации бизнесов и жилой недвижимости в городских «коридорах» с целью сделать общественный транспорт более функциональным. Смысл первого подхода заключается в том, что на окраинах городов существуют большие пространства подходящих для современных видов транспорта – больше пространство для парковочных мест, больше пространства для строительства погрузочных/разгрузочных платформ (эстакад) и иных специализированных приспособлений для грузовых видов транспорта. Неудачным «побочным» эффектом такого подхода является «рассеянный» характер (разбросанность на обширной территории), что приводит к переносу трафика и возможных заторов на периферию, за пределы города. Что касается второго подхода - попытки соединить бизнес - строения и жилые дома в городских «коридорах» (для облегчения перемещения из одной части города в другую) посредством соответствующего законодательства. То это может привести к перекосам в сфере землепользования и искажениям на рынке недвижимости, так как эти меры ранее оказались крайне непопулярными, и пока нет свидетельств в пользу функциональности и полезности такого подхода.

Ключевым аспектом всего вышесказанного является тот факт, что лучшее планирование использования территорий/ земель возможно может помочь снизить напряженность проблемы дорожных заторов, но в очень ограниченной степени. В действительности, попытка решить проблему заторов путем усовершенствованного подхода к планированию использования территорий предпринималась в течение более полувека – и с очень скромными результатами.

ПЕРЕОРИЕНТАЦИЯ НАСЕЛЕНИЯ НА ОБЩЕСТВЕННЫЙ ТРАНСПОРТ

Тема пересадки людей с автомобилей на общественный транспорт играет важную роль в обсуждениях дорожных пробок. Это особенно актуально в больших городах с развитой и хорошо поставленной общественной инфра-структурой, таких как Лондон, Нью-Йорк или Токио. В любом месте, где существует концентрация экономически активного и занятого населения и различных видов деятельности, в центральных районах, для людей будет целесообразным пользоваться автобусами и метро (пригородными поездами). Путем улучшения качества обслуживания общественного транспорта и продлением часов его работы, можно попытаться «переориентировать» часть людей с использования автомобилей, путь даже не от самого дома, а с пунктов пересадки - на общественный транспорт, что позволит, в свою очередь, несколько разгрузить основные трассы и дороги, ведущие в центр города.
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Тем не менее, возможность «транзита» большого количества пассажиров ограничена степенью концентрации экономически активного населения и видами деятельности – поэтому необходима рассеянность вышеуказанных пассажиров и расконцентрация деятельности от главного центра активности. В таких местах, (с расконцентрированным главным центром), возможность концентрации людей, следующих из одного пункта назначения в другой, достаточно мала. Но если не наработана сама схема «транзита», при которой возникают странные неудобные маршруты и длительные часы ожидания общественного транспорта, альтернатива езды на частном автотранспорте, даже с учетом пробок, может показаться неплохой, особенно при наличии стерео и мобильного телефона для более комфортного проведения времени.

Усовершенствованная схема «транзита» иногда может являться ответом на проблему, особенно для людей ежедневно перемещающихся на -  и с работы, а так же в бизнес - центры с высокой концентрацией. 

Однако, схема «транзита» явно не будет работать для рабочих мест, рассеянных на определенной территории (не только от центра активности, но еще и между собой), а также для коротких поездок и походов по магазинам за большим количеством покупок.

[image: image10.jpg]
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ПРИМЕР СБОРОВ С ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ ДОРОГ

Тема транспортных заторов стара как города, даже римские императоры находили, что дорожные «пробки» являются важной проблемой. В 45 году до н.э. Юлий Цезарь провозгласил закон, ограничивающий вьезд с 6 утра до 4 дня в городской центр Рима за исключением транспорта со специальными разрешениями. После террористических актов 9 сентября 2001 года в Нью-Йорке муниципальными властями были применены схожие меры для того, чтобы освободить улицы для операции по освобождению и спасению пострадавших в терактах. Поэтому частному транспорту c одним водителем был запрещен въезд в южную половину Манхэттена. Но зато проблема затора была решена моментально. Половина транспортного потока исчезла, а другая оставшаяся половина смогла передвигаться со средней скоростью в рамках скоростных ограничений.

Проблема с таким командно-контрольным подходом к трафику заключается в том, что он исключает дифференциацию по видам поездок различного значения. Например, водитель транспорта в случае, когда он один, однако направляясь на работу, может быть ограничен в доступе к центру города, тем не менее, группа туристов только по причине ее численности (более 1 человека) может получить доступ к центру города по любой трассе. В любой командно контрольной системе существуют такие диспропорции, которые наносится ущерб экономике, и, как следствие, – образуются недовольные и неудовлетворенное население.  Командная система управления постепенно приводит к беспорядку по мере ослабления механизма обеспечения ее соблюдения, или в пассивном режиме указанную систему начинают избегать или пренебрегать. В «нижнем» Манхэттене запрет на проезд только с одним водителем был снят менее чем в течение 1 года. [24]

За исключением преимуществ, предоставляемых транспортным средствам экстренной помощи, система платных дорог является единственной действенной системой, позволяющей распределять ограниченные ресурсы транспортной инфраструктуры среди миллионов автомобилей. Согласно этой системе, водители в соответствии со стоимостью поездки могут принять свое собственное решение по целесообразности такой поездки.

РИСУНОК 5. ПРИЧИНЫ ДЛЯ РАСТУЩЕГО ИНТЕРЕСА В ОТНОШЕНИИ ЦЕНЫ ЗА ПРОЕЗД ПО ПЛАТНОЙ ДОРОГЕ ИЛИ МАГИСТРАЛИ
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Если ваш город и район рассматривает возможность взымания платы за дорожные “пробки”, в какой степени будут важны следующие преимущества? (1= не очень важно, 5 =  очень важно)
Не все респонденты присвоили баллы каждому из вариантов. Таким образом, итоговая оценка основана на общем количестве баллов поделенном на число респондентов. 

Представители 9 городов также отметили, что улучшение качества общественного транспорта будет важным преимуществом с их точки зрения.
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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ОСНОВАНИЯ ДЛЯ ВЗИМАНИЯ ПЛАТЫ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ АВТОДОРОГАМИ

Ряд предпринимаемых усилий по всему миру, направленный на борьбу с дорожными заторами (пробками), указывает на то, что решение проблемы с дорожными заторами возможно при применении правильного ценообразования на такой дефицитный ресурс как дороги и дорожные магистрали. Сложной задачей является сбалансированная установка цен таким образом, чтобы привести к равновесию между собой Спрос и Предложение на дорожную инфраструктуру. Данный экономический принцип уже давно применяется в предложении пищи, которую мы едим, жилья, в котором мы живем, одежды, которую мы носим, а так же в большинстве товаров и услуг, которыми мы пользуемся в нашей повседневной жизни. Препятствием в области наложения платы за пользование дорог являются трудности с определением стоимости использования  дорожного пространства.
Однако, представьте себе, если бы цены, например, на продовольствие устанавли-вались тем же способом, что и в случае определения платы за пользование дорогами. Использовался бы общий налог на продовольствие, который собирался бы государством и направлялся на закупку продовольствия у фермеров и оптовиков (для супермаркетов), которые, в свою очередь, хранили бы продовольствие бесплатно. Продовольст-вие распределялось бы согласно следующему принципу: «первым пришел – первым обслужили», что привело бы к дефициту и убыткам. Выстраивались бы длинные очереди за поставщиками продовольствия, не говоря уже о политическом давлении на прави-тельство, с целью увеличить программу финансирования закупок продовольст-вия из - за пустых полок и очередей. [25]

И хотя налоги на топливо могут показаться платой за пользование дорогами, фактически они не являются таковыми; они являются налогами на водителей транспортных средств, что в корне отличается от платы за пользование дорогами. С экономической точки зрения эти платежи являются налогами, хотя политики их могут называть платежами. Налоги отличаются от платежей за пользование авто-дорогами тем, что они напрямую не связаны с тем, на обслуживание каких дорог они направляютcя, и каким образом они используются.
Дорожно-транспортная инфраструктура относится, по определению экономистов, к «скоропортящимся» благам. Если существующим дорожным ресурсом не воспользовались в течение определенного времени, то его невозможно «законсер-вировать» и сохранить его для пользования в будущем. С другой сторо-ны, обеспечение дополнительного дорож-ного ресурса (расширение существующих пропускных мощностей) в периоды перегрузок и дорожных заторов является крайне дорогостоящим – приобретение прав на прокладку трассы/магистрали, получение различных, включая экологические, разрешений, плюс огром-ные затраты на строительство. Для эффективного использования транспорт-ной инфраструктуры или для получения максимальной пользы от ее использова-ния следует применить принцип предельных издержек в ценообразо-вании. (marginal costs)

Экономисты рассматривают эту проблему с позиции максимизации полезности путем применения правильного ценообразования, – устанавливая цены на уровне предельных социальных издержек. [26] Джоржина Сантос из Департамента прикладной экономики Кэмбриджского Университета формулирует это следующим образом: «размер эффективной платы равняется внешним издержкам вмененным водителям транспортных средств, или разнице между предельными социальными издержками (ПСИ) и средними частными издержками (СЧИ). Это стандартная экономическая теория...» [27]

Это и есть наиболее логичный подход к управлению трафиком. Ничто так не причиняет ущерб дорожному движению как разрушительные бесконечные остановки и начала движения. Таким образом, одним из наиболее эффективных форм управления дорожным движением является цена за использование дорог, покрывающая предельные издержки, и тем самым, предотвращающая перегрузки и нанесение вреда дорожному движению.
Стоимость дорожного пространства разнится по месту и времени суток. Департамент Оценки Транспорта США рассчитал, что типичная поездка в час пик по средней обычной американской столичной платной зоне стоит автолюбителям 18 центов / км (30 центов / миля).

Поездка по бесплатным дорогам стоит всего один цент / км (два цента / миля) для путешествия во вне пиковое время, когда только есть переменные затраты. [28] Дорожный сбор современной магистрали за пользование составляет 18 центов /км в густонаселенных городских условиях, что отражает стоимость дорожного пространства в данное время, тогда как расходы на поездку в другое время и место, при свободном дорожном движении, будет гораздо ниже.[29]
ОБРАЩЕНИЕ К ПРОБЛЕМАМ СОБСТВЕННОСТИ

Основной критикой за пользование платными дорогами является то, что это несправедливо по отношению к определенным группам людей, начиная с водителей, у которых низкий уровень дохода и они не могут позволить себе платные дороги, до людей, живущих в таких ценовых зонах, которые будут вынуждены нести непропорционально большую долю пошлин просто потому, что бедно они живут.
К счастью, существует множество проверенных методов для решения таких проблем. Один из лучших способов, чтобы избежать неблагоприятного воздействия от личностей с низким и средним уровнем доходов, это сказать, что доходы от дорожных пошлин перераспределяются на улучшение общественного транспорта, как было сделано, например, в Сан-Диего и Лондоне. Люди, которые не могут себе позволить сбор с пользователей дорог, как правило, менее вероятно, чтобы они добрались до работы на автомобиле, чем те, у кого уровень дохода выше; и, следовательно, должны извлечь большую пользу от улучшения общественного транспорта.

Другой вариант заключается в предоставлении скидки для определенных категорий водителей. В некоторых городах освобождаются инвалиды от уплаты пошлин. Скидки могут также предоставляться других категорий водителей, таких как  для людей, живущих ниже определенного уровнях жизни или тех, кто проживает в зоне платной дороги. В Лондоне, жители облагаемых дорожных зон, получают 90-процентную скидку.
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РИСУНОК 6. ИСТОРИЯ СБОРОВ С ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ ДОРОГ

320BC – на Артхашастра Каутилья'с были возложены обязанности начальника по сборам для индийского царя. 
1176 - Генрих II, сводом законов Colechurch, заложил первый камень для постойки Лондонского моста в обмен на концессионные сборы.

1356 - Эдуард III установил сборы с фрахтующихся фургонов в местечке Странд между Темпл Бар и Вестминстер.

1706 - Британский Парламент дал разрешение на создание организаций (трастов), которые будут заниматься строительством платных магистралей. Данные организации осуществляют деятельность за счет привлечения средств в доверительное управление.

1963 – порт Authority в Нью-Йорке / Нью-Джерси свидетельствует о взимания платы, посредством электронных средств, за проезд в Линкольн - туннеле.
1974 - Большой Лондонский Совет предложил билет на каждый день для въезда легковых и грузовых автомобилей. Билет был изъят в лице оппозиции.
1975 – В Сингапур установлена Территориальную Схему Лицензирования.
1986 г. - Берген, Норвегия реализует сбор за проезд "кольцо" или кордон

1987 – Олесунн, Норвегия: Первое публичное использование сборов посредством электронных транспондеров.
1990 - Первое применение электронных сборов для поездок на трассе A1 Милан – Флоренция – Неаполь - Рим.

Осло, Норвегия: первое применение транспондеров для взимания сборов по регулированию трафика.
1991 – Первые средства электронных сборов, используемые на полной скорости на автостраде с несколькими полосами - E-Денвер 470.

Тронхейм, Норвегия: первое применение транспондеров для взимания сборов по регулированию трафика.
1992 - дифференцированные ставки дорожных сборов вводятся на автостраде A1 к северу от Парижа. 
1995 - 91 Экспресс Линии открылись в районе Лос-Анджелеса.

1997 – в Торонто открылась 407 - ETR, первая в мире многополосная платная автомобильная дорога позволяющая взимать электронные сборы во время движения.

1998 - I-15 облагаемые пошлинами полосы движения в Сан-Диего взяли динамичное начало.

Электронные сборы за пользование дорогами заменила наклейка, содержащая территориальную лицензию в Сингапуре. 

Рим требует оплаты с нерезидентов за въезд в исторический центр города.

1999 – В Великобритании местным органам власти предоставлено право на сборы, регулирующие трафик

2000 - Кен Ливингстон избран мэром Лондона - и обещает ввести сборы, регулирующие трафик в центре Лондона.

Melbourne's City Link вводит сборы за пользование магистралями для легковых и грузовых автомобилей. 

2001 - Швейцария применяет электронную систему для сборов со всех отечественных и иностранных грузовых автомобилей, весом более 3,5 тонн.

Порт Authority в Нью-Йорке / Нью-Джерси вводит различные сборы на проезд по мостам в Манхэттен.

2003 - Лондон запускает крупнейший в мире проект по взиманию сборов за регулирование трафика. 

Германия открывает "Toll Collect" - систему взимания сборов за пользование дорогами для грузовых автомобилей, следующих во Францию.
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СОПОСТАВИМА ЛИ ПРАКТИКА С ТЕОРИЕЙ? «СТОИМОСТЬ ПРОЕКТА ГЛАЗАМИ ИНВЕСТОРА" В КАЛИФОРНИИ

Экономическая теория и математика дорожных сборов имеет давнюю историю.[30]. Первое серьезное испытание дорожных сборов различных видов для регулирования трафика в обычные часы и часы пик были проведены на французских магистралях ("autoroutes apeage") в начале 1990-х годов. В Калифорнии, во второй половине 90-х годов, предельные ставки на дорожные сборы были введены первый раз.
В Штате Калифорния предлагают финансовое участие и частную собственность в дорожных проектах, так как такой подход выгоден, как автомобилистам, так и налого-плательщикам. Калифорнийская Частная Транспортная Компания (CPTC) привлекла 130 млн. долл. США для создания четырех – полосной платной магистрали в середине восьми -  полосной автостраде известной как Риверсайд Автострада (или Стейт Рут 91) протяженностью 16 км (10 миль). Это стратегическая магистраль с востока на запад, соединяющая округ Риверсайд (2,5 млн. жителей) с округом Орандж и Лос-Анджелесом, насчитывает и регулирует около 250,000 автомобилей в день. Загруженный трафик на запад по утрам и на восток по вечерам является причиной больших заторов.

Инвесторы устанавливать свои собственные сборы и графики для максимизации возврата на инвестиции. Нанятые ими маркетологи, определяют "стоимость проекта глазами инвестора", разрабатывая новые схемы пошлин. Ту стоимость, которую автомобилисты платят, за пользование "91-я Экспресс Линия" будет меняться в зависимости от количества заторов на полосах магистрали, пролегающих рядом с платной автострадой. Почасовой график взимания сборов был разработан с учетом различий в скоростях движения, определяя привлекательность экспресс линий по отношению к бесплатным полосам магистрали.

В этом ценообразовании заложена железная экономическая логика. Для того, чтобы быть предложить стоимость свободного автомобильного движения, менеджеры экспресс линий должны использовать ценообразование, чтобы предотвратить любое превышение трафика, угрожающее скорости движения на их линиях. Почему? Потому что они продают гарантию восьми или девяти - минутной поездки по сравнению бесплатный проездом, который может занять от 15 до 40 минут. Чтобы завоевать доверие автомобилистов, они должны обеспечить свободное движение или "экспресс" условия в любое время. Как результат, они должны постоянно корректировать свои графики сборов для создания препятствий большинству автомобилистов использовать экспресс линии (поднимая цены), в вост-ребованные временные интервалы, чтобы интенсивность движения замедлялась.

"91-я Экспресс Линия" была открыта в конце 1995 года и продолжает успешно действовать. [31] Она стали рентабельной примерно уже через три года. Хотя она обслуживает лишь треть трафика на магистрали в часы пик, "экспресс линия" регулярно обеспечивает прохождение 40 процентов трафика со скоростью от 65 до 75 миль /ч, по сравнению средней скоростью на бесплатных полосах, варьирующейся от 20 до 35 миль /ч. Около 30.000 пошлин в день собираются посредством транспондеров с транс-портных средств, движущихся на полной скорости по автостраде, в то время как автоматические камеры фиксируют нарушителей.[32]

Другим частным дорожным проектом в Южной Калифорнии является I-15 / FasTrak, или HOT (high-occupancy tolling - сбор высокой перегруженности) полосы. Магистраль расположена на северных подступах к Сан-Диего, I-15/FasTrak и взимает сборы за пользование дорог, с тех транспортных средств, которые являются высоко перегруженными транспортными средствами (high-occupancy vehicle (HOV)) на полосах автострады.[33] (Сегодня FasTrak является торговой маркой электронной системы сборов за пользование платных дорог в Калифорнии.) Используя HOT полосы, водители участвуют в программе и получают транспондеры для размещения в салоне автомобиля.

Так как местные органы власти по-прежнему по - прежнему поощряют совместное использование транспортных средств, они настаивают на том, чтобы система учитывала число людей в автомобилях, пользующихся платными полосами, чтобы убедиться, что эти полосы никогда не станут переполнены (чем больше людей в машине, тем меньше машин на автостраде).[34] Правительство разработало систему обложения сборами еще с большей чувствительностью, чем переналаживае-мый почасовой график "91-я Экспресс Линия", где система корректирует потери скорости так часто, как каждые шесть минут для того, чтобы метр входящего трафика был нужной загруженности.
До момента принятия решения, автомобилист выбирает либо оплатить пошлину за HOT полосу движения, либо ехать по бесплатной полосе, сообщения на дисплее информируют его о стоимости дорожных сборов. Автомобиль зондирует свои пути следования, непрерывно вычисляя плотность движения на той или другой полосе, что связано с подсчетом разных вариантов дорожных сборов и автоматической коррекции сборов. Временное отставание выстроено в регулировке так, что когда автомобилист проезжает систему антенн, через которую считывает транспондер, он не будет обложен  большими платежами, чем показывает ставка на дисплее.
I-15 HOT полосы обслуживает от 3000 до 4000 плательщиков день, каждый из которых платит взносы, либо до 4,00 долл. США, либо до 10.000 долл. США, либо это тот, кто пользуется автотранспортным средством совместно, - т. е. бесплатно. [35] Совместное исполь-зование автотранспортных средств популярно, поскольку дает возможность выгодного проезда по экспресс линиям, и меньше автомобилей занимают место на переполненной бесплатной магистрали.
Руководители обоих дорожных проектов, сообщают об отсутствии существенных проблем с оборудованием и системами, что позволяет предположить, что использование гибких сборов для регулирования трафика, не такое сложное дело, как кажется с самого начала. Есть некоторые первоначальные затраты при разработке системы, моделирование потоков трафика, опра-шивание потенциальных клиентов, и маркетинг проекта. Однако опыт показывает, что теория работает: Сборы, взимаемые с пользователей платных дорог, могут быть эффективно использованы для ликвидации заторов.
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ЧЕТЫРЕ СТАДИИ ФОРМИРОВАНИЯ ПЛАТНЫХ ДОРОГ

Процесс установления платы за пользование дорог может быть классифицирован в несколько отдельных этапов, следуя разным принципам:

■ Коридорный подход. Взимается при использовании конкретной дороги, которая обеспечивает прохождение транспортных средств из одного места в другое, например, традиционные платных дорог. Основная цель: получение доходов для оплаты дороги.
■ Территориальная схема. Взимание платы производится за въезд в область тесно интегрированной системы дорог. Взимания сборов применяется для управления городскими заторами. Цель заключаются в улучшении условий дорожного движения, а так же получения дохода.

■Национальные и транснациональные системы. Область дорожных сборов распространяется на более широкую сеть автомобильных дорог, а не отдельные зоны. Цель заключается в регулировании расстояния в трафике внутри сети и устанавливаются более продвинутая структура сборов, чем традиционные сборы с транспортного средства и налоги на топливо.

■ Объединение. Взгляд в будущее, в котором пользователям предлагается сделать осознанный выбор конкретного вида транспорта на каждом этапе своего путешествия. Сборы будут стимулировать путешественника в выборе наиболее эффективного вида транспорта.

На высоком уровне, этапы иллюстрируют компромисс между общей эффек-тивностью использования дорог, сложностями и рисками, заложенными в индивидуальных схемах платных дорог.
РИСУНОК 7. ЧЕТЫРЕ СТАДИИ ФОРМИРОВАНИЯ ПЛАТНЫХ ДОРОГ
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Вертикальная Ось: Общая Эффективность Использования Дорог.

Горизонтальная Ось: Сложности / Риски.
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ЭТАП I: КОРИДОРНЫЙ ПОДХОД

«Коридорная» пошлина была первым типом платной дороги, который была реализована. Она накладывает плату за использование конкретной дороги (или конкретного участка дороги) и традиционно используется для автомобильных дорог и мостов, где доступ может легко контролироваться.
Первый шаг к современной жизнеспособной платной дороге или «коридорная пошлине» был предпринят в Соединенных Штатах в 1906 году, когда Уильям К. Вандербильт убедил своих богатых друзей в финансировании первой автомагистрали в мире - Лонг-Айленд Мотор Парквэй. Открытие автомагистрали состоялось в 1911 году, она имеет протяженность 77 км (48 миль) в центре Лонг-Айленда, Нью-Йорк, и стала первой платной дорогой, предназначенной только для автомобилей. Так как дорога находиться в частной собственности, она закрыта для гоночных автомобилей из-за высоких пошлин.[36] Это дорога стала первой полностью платно дорогой в современной истории.
До конца 1980-х оплата пошлин требовала от автомобилистов остановки, как это было в 1911 году. Пошлины взимались либо на точках сборов, либо за всю поездку сразу. [37] Но порядок сборов резко изменился с тех пор. В 1987 году Шведская компания КОМБИТЕХ (в настоящее время Kapsch AB) представила миру свою первую электронную систему по взиманию сборов, на мосту возле небольшого норвежского города Олесунн [38].
В следующем году, Q-Free (как это теперь известно) предложила электронную систему сборов на автомагистрали E14 на станции (взимания сборов) Ранхайм в Тронхейме, в то время как в США, Amtech (в настоящее время Транскор) запустил систему электронного взимания сборов на Даллас Толуэй в Техасе в 1989 году. Электронная система взимания сборов теперь является альтернативой ко многим методам взимания сборов по всему миру, а в некоторых странах около половины всех сборов в настоящее время делается таким образом. Действительно, достаточное количество электронных систем взимания дорожных сборов в настоящее время находиться в эксплуатации, а новые - в процессе строительства, без какого - либо устройства инкассации, сборы взимаются полностью электронными методами.[39]
Технически, электронная система может осуществлять сбор платы за проезд на скорости 70 миль /ч и выше, что означает, меньше очередей и меньше нарушений вокруг пунктов сборов. [40] Поэтому, другие формы взимания дорожных сборов необходимо отменить, чтобы сделать дороги исключительно для тех, кто платит. Это встретило сопротивление в странах Европы, Азии и Латинской Америке, где не существует правовой поддержки для сбора не заплаченных пошлин и штрафов на основе доказательств посредством видео камеры.
Тем не менее, дорожные системы сборов в Торонто, Канада, в Мельбурне, Австралия, а также несколько систем взимания дорожных сборов в США, нашли способ использовать видео камеру как доказательства для решения проблемы. В настоящее время, технологии на всех стадиях оплаты за пользование дорогами, зависят от степени вовлечения в этот процесс видео камеры, это означает, что такая система оплаты за пользование дорогами не будет эффективна до устанавливается в этой сфере прочной правовой основы.

	Взгляд на I Этап

	Характеристики
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	Взимается с транспортного средства на участке дороги с места отправления до места назначения. Обычно, пользователь может выбрать альтернативный маршрут, чтобы добраться до места назначения.

	Цель
	Финансирование для дорог и покрытие внутренних расходов: Сбор является способом генерирования выручки, чтобы покрыть расходы возделывания дороги.

	Необходимые рыночные условия
	Дорога должна быть только для тех, кто платит. Цена, взимаемая за эту эксклюзивность, обеспечивает прибыльность схемы взимания сборов, и, решения должны быть найдены при минимуме возможных издержек. .

	Примеры
	СР 91 (Южная Калифорния), Сити Линк (Мельбурн)


ЭЛЕКТРОННАЯ СИСТЕМА СБОРОВ И УПРАВЛЕНИЕ ПЕРЕГРУЗКАМИ

Электронная система взимания дорожных сборов предлагает ряд преимуществ, что позволяет более широко применять обычные дорожные сборы в управлении перегрузками. Большая разница в ставках дорожных сборов, взимаемых в час пик и в обычные часы возможна, конечно, используя систему инкассации (как часть электронной системы сборов), но руководство  пунктов, осуществляющих взимание сборов, отвергли эту идею.
Они утверждали, что те автомобилисты, кто ожидал в очередях, и видел повышение ставки сбора, пока они ждали, пришли в ярость. Но отчасти потому, что такая система устраняет очереди, поднятие ставок, время от времени, кажется, может быть приемлема посредством электронной системы сборов. Во Франции, разница в ставках дорожных сборов в пиковые часы и в обычные часы имеет место быть на магистрали A14, идущая в центр Парижа с запада, и в тоннеле Прадо Carenage, что является основным маршрутом из центра Марселя до севера. 

В США, они используются как специальные сборы «экспресс линиями» в Сан-Диего, на "91-й Экспресс Линии" в районе Лос-Анджелеса, в Хьюстоне, и некоторыми самыми активно используемыми системами дорожных сборов на территории страны — в Нью-Джерси Turnpike и на переезде Hudson River. С апреля 2001 года, на самом оживленном мосту в мире — четырнадцати полосном и обслуживающим 320 000 автомобилей за день, — на мосту Джорджа Вашингтона, и в двух стратегически важных туннелях: Линкольн и Голландском Туннеле, взимали дорожные сборы по различным ставкам в часы пик и в обычные часы (а так же предоставлялись скидки в ночное время для грузовых автомобилей), половина их клиентов оснащена транспондерами E - ZPass для взимания сборов.

Хотя, никто не может точно определить эффект, вызванный сбоями в системе, такой как 9 / 11 в Порту  Authority, сотрудники считают, что различие в ставках дорожных сборов экономически эффективно, и помогает снизить перегруженность трафика без снижения доходов, и на самом деле, имеют возможность даже увеличить их (доходы). [41]
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ЭТАП II: ТЕРРИТОРИАЛЬНАЯ СХЕМА

«Коридорный подход» может быть применен только к тем дорогам, которые не являются частью интегрированной местной дорожной сети. В этом случае, становится невозможным взимание сборов за эксклюзивный доступ к конкретной дороге, поэтому терри-ториальная схема становится жизнес-пособной альтернативой. С точки зрения пользователей автомобильных дорог, состояние всей сети, а не только отдельных дорог, влияет на вождение автомобиля. Это означает, что пользо-ватели только выиграют от уплаты пошлины, которые улучшает условия всей сети дорог. Более того, обществу, внедряющее такие схемы, следует оценивать не только выгоды для участников дорожного движения, но и эффект для территории в целом.

	Взгляд на II Этап

	Характеристики
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	Платная зона состоит из дорожной системы, где отдельные дороги не могут быть разделены и плата за них не может быть взята индивидуально. Пошлина может быть взята в точке доступа в данный район / зону / область (где действует схема) или взимается плата за все дороги в пределах данного района / зоны / области (территориальная схема).


	Цели
	Снижение трафика, увеличение мобильности на дорогах, влияние на формирование других внешних издержек, таких как стоимость заторов, загрязнение окружающей среды и шум дорожного движения, что мешает окружающим людям.

	Необходимые рыночные условия
	Создание доверия. Выгода от проекта будет получена только в долгосрочной перспективе. Поэтому, данной схеме необходимо создать доверие, чтобы выгода в будущем перевесила затраты, которые должны быть оплачены в настоящее время. В дополнение к этому, зона / область / район  взимания сборов должна быть эффективна в исполнении, иначе водители будут платить пошлины.

	Примеры
	Норвежская схема пошлин, взимаемых с кольца, схема сборов за въезд автотранспорта в центр Лондона, Сингапур схема лицензий.


Схема сборов за въезд автотранспорта в центр Лондона (более подробно на стр. 21), несомненно, является лидером среди территориальных схем. Эта имела успех с момента ее введения в феврале 2003 года, поэтому, подобная схема, вероятно, что подобная схема найдет свое применение в другом месте, и усовершенствует технологии, что позволит применить более дифференцированное ценообразование в ближайшие годы. Кроме того, Лондонская схема, вероятно, будет примером для подражания. Так, Стокгольм принял решение на внедрение полномасштабного 18 — месячного экспериментального проекта. У городов Эдинбурга и Бристола в Великобритании есть подробные планы внедрения схем за пользование дорогами, и полдюжины других британских городов так же ведут серьезную подготовительную работу.

Сингапур. Сингапурцы стали пионерами области введения территориальной схемы, также известный как зоны «кольцо или кордон». В 1975 году Сингапур ввел схему, в которой взимается плата за право на въезд в шесть квадратных километров (2,3 кв мили) ограниченной зоны, оживленной центральной площади города во время утренних часов пик, если в транспортном средстве находятся четыре или более пассажира. Эта система основана на бумажной лицензии, что отображается на лобовом стекле, которую водители могут купить за 3 сингапурских доллара (около $ 1) день или за 60 сингапурских долларов (около $ 20) в месяц. Наблюдатели на 22 дорогах, ведущих к центральной площади, вовлечены в данную схему, и отмечают нарушителей на данной территории.
Сингапурская схема снизила трафик в пиковый период на 45 процентов, а количество автомобилей на 70 процентов. Средняя скорость в платной зоне увеличилось с 18 км / ч до 35 км / ч (11 миль / ч до 21 миль / ч). Схема также превысила свою первоначальную цель сокращения трафика на 25 - 30.[42]
В апреле 1998 года Сингапур ввел новую электронную систему оплаты за проезд. В это же время началось взимание сборов за пользование дорогами (экспресс линиями). Все сборы города имеют максимальную ставку в часы пик и минимальную в обычные часы.

Менеджеры электронной системы стали новаторами в корректировке ставок сборов и все, что к данным сборам относится, - так часто, как три раза в месяц. Разработанный ими мак-симальный сбор за оплату проезд действует только около 30 минут каждый день. Начиналось это как несколько «сырых» идей, чтобы просто снизить трафик, а превратилось в сложную систему, которая управляет движением, достигая оптимального результата.
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	ТАБЛИЦА 1. СИНГАПУРСКАЯ ТЕРРИТОРИАЛЬНАЯ СХЕМА

	ПРОЕКТ

	Тип
	Этапe 2

	Схема ценообразования
	Автомобили, въезжающих в платную зону, платят переменную ставку сбора в зависимости от времени суток.

	Технология оплаты
	Транспортные средства и мотоциклы имеют смарт-карту. Система основана на взимании сборов с водителей со смарт-карты авансом.

	Используемые технологии (для оплаты)
	Смарт-карта проверяется при въезде транспортного средства в платную зону. Видеокамеры фиксируют  задние панели нарушителей..

	РЕЗУЛЬТАТЫ

	Влияние на местный бизнес
	Количественная информация недоступна. Сообщения Общества Наземного Транспорта (LTA) не фиксируют каких-либо признаков неблагоприятного воздействия на местные предприятия.

	Влияние на городской транспорт
	65% пассажиров теперь пользоваться общественным транспортом, по сравнению с 46% ранее.

	Влияние на среднюю скорость
	Структура переменных ставок на пошлины корректируются с учетом поставленной цели: скорость на «экспресс линиях» 35-65 км / ч и для 20-30 км / ч для магистралей.

	Влияние на спрос дорожного пространства
	Через год после того, как в Сингапуре перешли от ручной к электронной системе, зафиксировано ежедневное сокращение трафика на 15%. Сообщения Общества Наземного Транспорта (LTA) отмечает лишь незначительное увеличение трафика с тех пор.


Норвегия. Норвежцы имеют давнюю традицию взимания сборов с мостов и тоннелей, которые пересекают фьорды и другие водные пути. Кольцо пунктов взимания сборов или городская охрана ("кордон"), рассматривает это (взимание сборов) как способ получения доходов и улучшения состояния окружающей среды в городах. Норвежцы также пытаются контролировать все дороги, и не хотят, чтобы использовались альтернативные (бесплатные) маршруты, путем создания колец электронных пунктов взимания сборов вокруг крупных городов страны.
Норвегия имеет четыре кольца пунктов взимания сборов в следующих городах: в Осло (19 пунктов), Берген (7 пунктов), Тронхейм (17 пунктов), а в регионе Северный Jæren (21 пункт). Берген внедрил систему взимания дорожных сборов с квартальной или годовой оплатой («абонементом»). Осло имеет фиксированную ставку взимания сборов, которая применяется 24 часа в сутки, семь дней в неделю и во многом полагаются на транспондеры. Сокращение трафика в Осло оценено между 6 и 10 процентами. В Тронхейме, движение через кольцо упало примерно на 10 процентов в течение платных часов.[43] Предприятия внутри кольца сделали для этого, чтобы люди больше занимались бизнесом по вечерам и по выходным. Трафик в это время (вечера и выходные) вырос на 8 процентов [44].
Кольцо пунктов взимания сборов вокруг региона Nord Jæren, которое открылось в 2001 году, работает в течение недели только в часы пик. Инновационные разработки системы применяют половину ставки сбора на час до и на час после каждого периода действия взимания платы за пользование, сглаживания переход к и от периода взимания сборов.
Система (дорожных) полос HOT. В США набирают обороты полосы HOT (high occupancy tolling — сбор высокой перегруженности), разработанные транспортными исследователями Робертом Пулом из организации Reason Foundation и Кеннетом Орски. Сети HOT – это взаимосвязання система (дорог) с ограниченным доступом «платных» полос на городских автострадах. [45]
Основная идея заключается в преобразовании неоднородных и не связанных полос HOV (высоко перегруженное транспортное средство — high-occupancy vehicle), которые существуют в большинстве столичных районов в полосы HOT (high-occupancy tolling — сбор высокой перегруженности), а затем расширить и связать их друг с другом для формирования региональной сети (платных) полос HOT на обычных дорогах. Такая система будет обеспечивать автомобилистам «страхование от заторов», утверждают, Пул и Орски, потому что они (транспортные средства) могли бы полностью обойти затор — до тех пор, пока они готовы платить за эту привилегию. Учитывая распространен-ность полос HOV и разбросанность домов и бизнесов по большой территории в городских районах США, внедряя систему HOT (платных) полос, или другую систему, подобную этой, и есть, скорее всего, наиболее вероятный подход, который будет трансформирован из систем американских городов в подобные системы округов и больших территорий.
	ПРОЕКТ

	Тип
	Этап 2, Схема Гордона

	Схема ценообразования
	Транспортные средства платят дорожные сборы при прохождении кольца (пункты взимания сборов). Сборы для большегрузных транспортных средств выше, чем для автомобилей.

	Технология оплаты
	Электронные сезонные пропуска, автоматическое списание по предоплате со счета; оплата монетами через машины, и наличные для уплаты сбора дорожной пошлины через пункты взимания сборов.

	Используемые технологии (для оплаты)
	Водитель не может въехать в центр города, минуя один из девятнадцати платных пунктов сбора дорожных пошлин, расположенных в 7:57 км от центра города Осло

	РЕЗУЛЬТАТЫ

	Эффект для местного бизнеса
	Информация недоступна

	Эффект для общественного транспорта
	20% доходов направляется на улучшение условий общественного транспорта. А так же для  финансирования метро и расширения сети автобусных маршрутов

	Влияние на среднюю скорость движения
	Информация недоступна

	Влияние на траффик
	Немедленное сокращение трафика: 5%. Сокращение в центре Осло: 20%
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СБОР ЗА ВЪЕЗД АВТОТРАНСПОРТА В ЦЕНТР ЛОНДОНА

Лондон на протяжении длительного времени испытывал на себе проблемы, связанные с отвратительным трафиком по сравнению с европейскими странами. Каждое буднее утро по 25 загруженным дорогам и магистралям транспортный поток пытался въехать в центральную часть города. Водители, въезжающие в Лондон, проводили половину всего времени своего пути в “очередях”. Такое положение дел обходилось местной казне еженедельно в 2 – 4 млн. фунтов (эквивалент потерянного времени в пробках).

На протяжении десятилетий обсуждался вопрос введения платы за проезд для смягчения проблемы транспортных заторов, однако по причине серьезной оппозиции такой подход был отложен в сторону. Однако в 2000 году ряд факторов позволил создать более благоприятные условия для введения платы за проезд. Во-первых, настойчивые требования населения “сделать хоть что-либо” для решения проблемы с заторами достигли своего пика. В исследовании, проведенным в рамках Отчета по вариантам платы за пользование дорогами в Лондоне 1999, более 90% респондентов, проживающих в “большом” Лондоне, пожаловались на очень высокий трафик в Лондоне. Одновременно, в Отчете, проведенным институтом  MORI (Market & Opinion Research International) 70% представителей лондонского бизнеса отметили, что “улучшение качества общественного транспорта” должно являться приоритетом для нового мэра Лондона; 55% населения посчитали, что  задача по “снижению транспортного потока” в городе должно иметь высокий приоритет.
Во-вторых, основной кандидат на пост мэра города Кен Левингстон объявил от том, что рассмотрит вопрос о введении платы за проезд в случае его избрания. После его избрания, он действительно достаточно быстро занялся реализацией плана по введению платы за проезд. Три года спустя 17 февраля 2003 года была введена плата за въезд в центральную часть Лондона.
Описание системы. Лондонская система – самая большая и сложная в своем роде в мире – взимает фиксированную плату в размере 5 фунтов стерлингов в день с транспортного средства между 7-00 и 18-30 ежедневно с понедельника по пятницу за въезд в центральную часть города. Площадь территории, за въезд на которую взимается плата, составляет 21 км 2, система ежедневно обслуживает  порядка 200 000 автомобилей (проводится мониторинг) и взимается плата за проезд. [46]
Взимание платы с транспортных средств происходит путем использования технологии автоматического распоз-навания номеров (APRN), которая использует камеры, расположенные на по границам и внутри центральной зоны (платная зона). Пошлина может быть оплачена различными способами, включай он-лайн, мобильный телефон, СМС (sms), почту и на розничных торговых точках. Транспортные средства, оплачивающие пошлину, вносятся и регистрируются в системе, которая, в свою очередь, осуществляет проверку номерных знаков автомобилей, въезжающих в “платную” зону. Незарегистрированные транспортные средства, въезжающие в указанную зону, получают уведомление о штрафе в 80 фунтов стерлингов, который может быть снижен до 40 ф. ст., если оплачен в течение 44 дней с момента получения уведомления. 

Функциональность и “работоспособность” системы  являлось одной из самых сложных задач этой программы. Возникали проблемы с краденными номерными знаками, с ошибками при вводе водителями регистрационных данных транспортных средств, с криминалом, копирующим номерные знаки других транспортных средств.  Был принят ряд мер по борьбе с вышеуказанными проблемами, начиная с требований повторного ввода и верификации (сличения) некоторых регистрационных данных водителей в момент активации ими счета и заканчивая физическим “пресле-дованием” постоянных неплатильщиков пошлины.
Некоторые из указанных проблем могли бы быть решены путем использования специализированных радиолакационных систем, но это бы привело к задержке по срокам реализации проекта на несколько лет.  Лондонской системе, таким образом, пришлось ограничиться менее совершенными технологиями. Это означало, что более сложные подходы к ценообразованию и взиманию платы за въезд, применяемые в Калифорнии и Сингапуре (где диверсифицированный подход к определению размера пошлины в зависимости от размера общих издержек, возникающих из-за трафика) не были применимы, по меньшей мере на начальной стадии Лондонского проекта. Тем не менее, Лондонский проект был разработан таким образом, что в будущем появится возможность перехода к системе с более современными технологиями и использованием кредитных карт для оплаты пошлин.
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РЕЗУЛЬТАТЫ
■ Скорость транспортного потока увеличилась на 37%;

■ На 40% сократились заторы в часы, за которые взимается плата за проезд;

■ Количество транспортных средств, осуществляющих поездки в центральную часть Лондона, сократилось на 16%;

■ Время поездки в центральную часть города – в оба конца – сократилось на 13%;

■  Автобусы осуществляют маршрутные поездки в соответствии с более точным графиком и за меньшее время, обеспечивая пассажиров более качественной альтернативой в форме общественного транспорта. [48] 

Как это ни парадоксально, самой большой проблемой на сегодняшний день является тот факт, что Лондонская система работает слишком хорошо. Сокращение числа транспортных средств превысило ожидания, что вызывает опасения, что Система может не досчитаться доходов в размере 120 млн. фунтов стерлингов в первый год реализации проекта. Резкое сокращение транспортного потока также привело к жалобам со стороны местных бизнес-сообществ, которые считают, что Система наносит им ущерб.
Согласно исследованию Лондонской Торговой Палаты 74% фирм сообщили, что их продажи упали на 10-15%. Около 60% респондентов отметили, что падение продаж вызвано полностью или в большей мере введением системы платы за въезд в центр города. С другой стороны, бизнес-ассоциация London First сообщила, что влияние Системы в целом на бизнес было положительным. Только небольшое число членов ассоциации (5%)  указали на негативный эффект от Системы. Большинство, 65%, признали, что Система не оказала никакого влияния, а 30% - что Система положительно повлияла на бизнес.  Противоречивые результаты выше-указанных исследований не позволяют прийти к каким-либо определенным заключениям в настоящий момент.
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УРОКИ

Хотя проект находится все еще на начальной стадии своей реализации, некоторые уроки уже могут быть извлечены из Лондонского опыта. Во-первых, это важность наличия сильной политической воли в принятии подобных решений. Непоколебимая поддержка мэра Лондона Кена Левингстона позволила реализовывать проект Системы несмотря на различные попытки его задержать или полностью остановить.
Во-вторых, проект был представлен как интегрированная часть городской транспортной стратегии [49], что было критично для успеха реализации Системы. Реинвестирование всех полученных доходов от Системы для улучшения транспортной  системы повысило общественную поддержку, в частности при условии улучшения качества и удобства общественного транспорта путем увеличения парка на 300 новых автобусов.

В-третьих, детальный консультационный процесс был разработан с целью обеспечения групп интересов различных участников и заинтересованных сторон. Представители других городских транспортных служб и ведомств были приглашены для обсуждения проекта, что позволило построить конструктивные рабочие взаимоотношения. Различные группы “пользователей” транспортных услуг были вовлечены в процесс посредством общественной инфор-мационной кампании. Широкая общественность также была вовлечена в консультации по таким аспектам проекта как предоставляемые водителям скидки и дисконты, льготы, а также определение временного промежутка, в течении которого целесообразно взимать плату за въезд в центр города. Это позволило разрешить недопонимания и разногласия и, как результат, широко предсказанная  массовая оппозиция и недовольство по отношению к реализации проекта Схемы так и не “материализовались”.

Консультационный процесс был подвергнут испытанию, когда Вестминстерский Совет (Westminster Council) синициировал судебные разбирательства для определения легитимности реализуемого проекта Системы. Так как район Вестминстер был разделен Системой на части, что, по мнению членов Вестминстерского Совета, консультанты проекта не дали достаточной информации жителям района о том, что они становятся отделенными от религиозных обрядов, больниц, школ, магазинов”. Вестминстерскому Совету было отказано в иске Высоким Судом.

В заключении, такие исследования, как Отчет по Вариантам Платы за Пользование Дорогами в Лондоне [50], способствовали тому, чтобы была сделана детальная и внимательная оценка всех существующих вариантов, и был выбран оптимальный из них. Окончательный проект подвергся детальным консультациям и внимательному изучению c точки зрения законодательства. Это создало прочную основу для реализации проекта (системы) по взиманию сборов с использования платных дорог и позволило в короткие сроки спроектировать, а так же и протестировать Систему одновременно с приобретением товаров и услуг, необходимых для создания Системы взимания сборов с платных авто-мобильных дорог.
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ЭТАП III: НАЦИОНАЛЬНЫЕ И ТРАСНАЦИОНАЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ

Третий этап, Этап национальных и транснациональных систем, предполагает продвижение предыдущего II Этапа – этапа территориальной схемы – на шаг вперед путем создания электронных систем взимания платы за проезд по всей стране. Существенным отличием Этапа III от Этапа II –этапа территориальной схемы – является вовлечение правительств в решение вопросов, связанных с “совместимостью” работы указанных систем – т.е. приведение различных технологий к единому знаменателю для совместного функционирования. “Различные национальные процедуры и принципы тарификации являются существенным барьером для перехода на систему международных схем тарификации (платы за проезд)», отмечает Бернард Оэри из Швейцарии. «Технологию достаточно легко стандартизировать, однако развитие новых Систем в большей мере зависит от политик и процедур, чем от технологий».

Указанные системы продвигаются в сторону не только географической интеграции, но и к интеграции между различными видами транспортных средств. Это дает пользователям систем полное представление об их планируемых поездках и позволяет им осуществлять электронные платежи с единого удобного для них счета. Совместимость систем также позволяет распределять издержки, связанные со строительством трасс и дорог, а также издержки, связанные с обслуживанием трасс и клиентов, между различными системами тарификации. Это особенно важно для менее развитых систем, которые не обладают критической массой пользователей для покрытия значительных начальных инвестиционных вложений в строительство.

На сегодняшний день практически все системы тарификации (платных дорог), которые достигли Этапа III, включают в себя грузовые автомобили, хотя они могут быть расширены до включения в себя всех видов транспорта. Австрия, Франция, Германия, Швейцария, и Великобритания – все страны планируют запустить или уже запустили национальную систему тарификации для грузовых автомобилей (См. Таблицу 3 и Приложение для более детального представления швейцарской и немецкой систем). Особенно значимой являются немецкая система – в силу применяемой технологии и инновационной формы государственно-частного партнерства – а так же британская система – из-за своей масштабности.

1 ноября 2003 года Германия запустит «Дорожную Пошлину» (“Toll Collect”, TС), - систему, осуществляющую взимание платы за проезд грузовых автомобилей за пользованием скоростными трассами и автобанами. [51]  Свыше миллиона грузовых автомобилей (ТС с массой свыше 12 тонн или 26,450 фунтов) в настоящее время пользуются автобанами с совокупным пробегом порядка 23 млрд. TC/км в год. Большая часть платежей, которая составляет в среднем 15 центов/км (25 центов/миля), рассчитываются посредством средства учета на ТС (OBU), которое включает в себя GPS (глобальную систему позиционирования), тахометр (или одометр) транспортного средства, а также коротковолновые беспроводные сигналы, используемые в обычных импульсных электронных системах тарифиакации. Указанные средства учета на ТС также должны будут обеспечивать канал передачи данных на постоянной основе посредством мобильной связи стандарта GSM (См. Приложение для более детальной информации).

	Взгляд на III Этап

	Характеристики
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	Система взимания платы за проезд по ВСЕМУ маршруту: регион/область/зона, где взимается плата, расширяется до большей транспортной системы и не ограничивается локальными районами и зонами. Поэтому, акцент в системе делается на тарификацию согласно расстоянию маршрута следования, для избежания концентрации на “узких местах” (где возникают заторы).

	Цель
	Более справедливая система тарификации: целями являются регулирование всей протяженности маршрута в рамках транспортной системы и создание более справедливой системы тарификации по сравнению с традиционными транспортными и топливными налогами.

	Необходимые рыночные условия
	Совместимость: по мере того как различные системы встречаются друг с другом  в пограничных точках, тарифы для пользователей растут, в случае если им приходится иметь дело с каждой системой в отдельности. По этой причине существует потребность для разработки совместимости между системами.

	Примеры
	Основанная на километраже система LSVA для грузовых автомобилей (Швейцария), «Дорожная Пошлина» Toll Collect (Германия)
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TABLE 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА

	TABLE 4. SWITZERLAND NATIONAL SCHEME

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Этап 3

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Грузовые транспортные средства тарифицируются в соответствии с километражем, весом и типом выхлопов

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	ТС предоставляются средства учета на ТС (OBU), основанные на работе  тахографа и GPS. Иностранные ТС также могут использовать ярлык с обозначением спутника (ID Card), который может быть предоставлен им по прибытии на границу.

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Пункты проверки, оснащенные сигнальным освещением и видеокамерами, считывающие номерные знаки ТС

	TABLE 4. SWITZERLAND NATIONAL SCHEME

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Условия торговли не изменились. Транспортировка грузов стала более эффективной

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Две трети дохода, ожидаемые 1,1 доллар (1,5 швейцарский франк) к 2005 году, будут направлены на развитие проектов общественного транспорта.

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Нет информации

	ТАБЛИЦА 4. ШВЕЙЦАРСКАЯ НАЦИОНАЛЬНАЯ СИСТЕМА
	Расстояние, преодоленное грузовыми ТС в 2001 году, снизилось на 5%. Это нарушило тенденцию предыдущих лет, когда указанный показатель составлял 7%.


Германия обладает обширной дорожно-транспортной системой, однако с ограниченным количеством “магистральных” междугородних трасс – в отличии от США (с дорогами как внутри каждого штата так и федеральными трассами) или Великобритании с ее дорожными трассами “А” или магистралями. По этой причине у немцев существует меньше поводов для беспокойства по причине того, что введение платы за проезд перенаправит потоки грузовых автомобилей на более «мелкие» трассы, хотя немецкое законодательство позволяет распространение системы взимания платы за любые трассы и дороги, которые используются для объезда существующих платных автомагистралей.

Технически немецкая система может применяться на любой трассе в любой стране, и основная ее инфраструктура может быть расширена и распространяться на все виды транспортных средств. Немецкие средства учета ТС (OBU) имеют модульную основу, однако типичная конфигурация средства стоит порядка 700 долл. США. Упрощенный, менее дорогостоящий вариант средства учета ТС потребуется для личных ТС, которые могут пользоваться инфра-структурой, созданной для грузовых ТС. [52] Ожидаемая стоимость установки системы - 600 млн. долл. США, что позволит обеспечить доход в размере 3,4 млрд. долл. США в год. Полученные средства будут направлены на работы по улучшению дорожных трасс: на расширение и увеличение протяженности уже существующих дорог, на строительство транспортных развязок.

РАСШИРЕНИЕ МАСШТАБОВ В ВЕЛИКОБРИТАНИИ

Правительство Великобритании начнет взимать плату за проезд с грузовых транспортных средств в 2006 году, указанная система будет распространяться на все грузовые ТС на всех трассах. [53] Благодаря обязательствам, предусматривающим снижение других транспортных сборов (вероятнее всего налог на дизельное топливо) на размер, равный сбору за проезд, у данного проекта по большей части имеется поддержка производителей грузового транспорта и бизнес - сообщества. Британская система будет использовать схожую технологию, используемую в Германии - «Дорожную Пошлину» (“Toll Collect”), которая преимущественно базируется на GPS для поддержки средств учета ТС (OBU), плюс предполагается система оплаты в рамках «обращения по телефону» для разовых и случайных пользователей. Детали станут известны по результатам предложений со стороны поставщиков системы. По меньшей мере, в двух аспектах британская система будет иметь большее «покрытие» по сравнению с германской системой «Дорожной Пошлины». Во - первых, она будет покрывать пропорционально большую часть коммерческого транспортного потока – например, большую часть всех двухосных ТС. Во - вторых, система будет включать в себя не только скоростные трассы, но и все остальные дороги. И хотя это еще не установлено в деталях, последнее предложение правительства предполагает возможность изменения тарифа в зависимости от времени суток, от степени загруженности трасс и дорог, а также установку более высоких тарифов на не скоростные трассы с целью стимулирования использования ТС скоростных трасс, особенное в ночное время.

Ключевым фактором для всех национальных систем является намерение осуществлять сбор платы за проезд все зависимости от страновой принадлежности участника системы. В настоящее время зарубежные ТС платят налоги (покупая топливо) вне страны, чьи дороги они используют. Взимание платы за проезд с ТС вне зависимости от страны регистрации (происхождения) позволит более справедливо распределять издержки местных трасс и дорог среди  их “пользователей”.
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ЭТАП  IV: ОБЪЕДИНЕНИЕ

Полностью интегрированная система будет обеспечивать сбалансированный конкурентный рынок между всеми существующими средствами транспорта. Существует ряд альтернативных видов транспорта, и “умная” система сможет предоставить лицу, осуществляющему поездку, принять информированное решение, во-первых, в отношении выбора вида транспорта, а, во-вторых, выбора маршрута поездки. Механизм единого платежа за пользование дорогами и использование общественного транспорта, такие как смарт-карты, могут использоваться для оплаты как сбора за пользование дорогами, так и услуг общественного транспорта.

Сбалансированная конкуренция позволит достичь желаемого распределения ресурсов по всей транспортной системе – между различными видами транспорта – соотнося внутренние и внешние издержки с возможностью “пользователей” системы принимать информированные рациональные решения. Отслеживая указанные изменения, “пользователи” могут избегать заторов и строящихся трасс и выбирать наиболее целесообразные альтернативы как с точки зрения временных затрат, так и вида транспортного средства.

В дополнении к вопросу ценообразования, другим основным необходимым условием на этом этапе является широкое применение сложных технологий в сфере транспорта. Такие как теле - информатика (для ТС) и интеллектуальные транспортные системы (ИТС (ITS) - для инфраструктуры), могут играть важную роль в оптимизации мощностей при существующей дорожно - транспортной инфраструктуре. Половина всех случаев заторов приходится на аварии, поломки и иные сбои, связанные с ремонтом дорог. ИТС могут поспособствовать разрешению указан-ных ситуаций путем эффективного наблюдения и быстрого реагирования. [54]

На основных транспортных магистралях можно более эффективно управлять дорожными знаками светофора. «Умные» светофоры, регулирующие въезд транспорта на скоростные шоссе, позволяют сгладить въезд ТС на основную трассу, обеспечивая большую безопасность и в небольшой степени увеличивая пропускную способность. Телематические системы, встроенные в ТС, обеспечивают значительно большую безопасность и эффективное передви-жение. Такие системы также могут позволить снизить возникновение заторов по причине аварий.

	Взгляд на IV Этап

	

	Характеристики
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	Транспортная система соединяет “пользователя” с пунктом его назначения посредством различных видов транспорта. Это позволяет “пользователю” выбирать оптимальный вид транспорта на каждом этапе поездки. Все это, совместно с гибкой системой тарификации различных видов транспорта, обеспечивает прозрачное функционирование конкуренции между видами транспорта.

	Цель
	Информированные решения по выбору вида транспорта и сбалан-сированный рынок: 

“пользователь” система тарификации за пользование дорогами является частью общей системы транспортных сборов и платежей, которая, в свою очередь, подстраивается под условия и отражает все внутренние и внешние издержки, связанные с каждом видом транспорта. Моментальный доступ к информации означает, что “пользователи” могут реагировать на изменения незамедлительно. Такой ликвидный рынок позволяет привести в равновесие кривые Спроса и Предложения.

	Необходимые рыночные условия:
	Гибкость рынка и доступ к информации: 
У “пользователя” должна быть соответствующая информация вовремя для принятия решения по смене транспорта и рассмотрения других альтернатив. 

	Примеры
	Этот Этап является системой будущего, к которой стремятся системы настоящего.


Далее, в будущем существует возможность появления автоматизиро-ванных автотрасс, которые станут реальностью при помощи “умных” транспортных средств и “умных” дорог. Автоматизированные системы исполь-зуют автоматическое пилотирование через магнитные указатели, встроенные в центр дорог, или через камеры, которые «считывают» дорожные указатели. Эти системы также управляют функциями газа и тормоза, используя радары или лазеры, которые непрерывно следят за ТС впереди. Такие сенсорные системы загружают информацию в «авто-мобильный» компьютер, который в большей степени выступает в качестве автопилота. [55]

Вероятнее всего, что первые системы автоматического управления ТС будут устанавливаться на специализированных ТС и на специально предназначенных трассах, такие как снегоочистительная техника в сельских районах, на технике, осуществляющей перевозки в больших закрытых портах и территориях, автобусы, следующие по определенным трассам. На появление более совершенных систем, которые позволят частично разрешить ситуацию с заторами, потребуются годы.
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ДЕСЯТЬ СТРАТЕГИЙ ПО ПЕРЕХОДУ К ПЛАТЫМ ДОРОГАМ

Успех перехода к платным дорогам будет зависеть от политики, качественной оценки, общественных консультаций, планирования, защиты, и имплементации системы. Это также будет зависеть от разумного хорошего руководства проектом.

Политика является самым серьезным аспектом: и в большинстве своем каждый, кто прошел через проект такого рода, скажет, что в ретроспективе политические проблемы и проблемы, связанные с определением принципов и процедур, были наиболее сложными.  Совершенно очевидно, что процессы важны. Технологии должны работать. Проектирование и дизайн объекта должен соответствовать местным условиям и общественным ожиданиям. Должное внимание следует уделить выбору правильных систем и их эффективной интеграции. Однако, это всегда вопросы политики или вопросы, связанные с принципами и процедурами, которые либо позволят осуществить проект, либо нет.

В особенности, существует 10 стратегий для успешного перехода к системе платных дорог. Пренебрежение хотя бы одной из сфер может привести к “краху” проекта.

СТРАТЕГИЯ №1. ПРИГОТОВЬТЕСЬ К БОРЬБЕ: НАЙМИТЕ ВЛИЯТЕЛЬНЫХ ПРОФЕССИОНАЛОВ

Успешные проекты нуждаются в публичных лидерах, человеке или людях, которые смогут «взять» курс (на успех) и аргументировано и настойчиво отстаивать проект. Эти люди должны быть готовы сообщить о тех целях, которые проекту не удастся достичь, а также о том, что в действительности стоит ожидать от указанного проекта. Главный защитник должен взывать к объективности и здравому смыслу.

У большинства успешных проектов  по переходу к платным дорогам были сильные лидеры. В Лондоне был выдающийся на общем фоне лейборист, сначала кандидат в мэры, а потом и мэр, Кен Левингстон. У проекта I-15/ FasTrak в Сан-Диего в качестве лидера был местный мэр, а впоследствии член нижней палаты законодательного органа штата, Йан Голдсмит. В Тронхейме в качестве лидера проекта по тарификации «кольцевых» дорог выступал динамичный молодой инженер Тор Ховен. В Нью-Йорке – Кен Фильмус, директор Департамента по мостам, туннелям и терминалам Управления Нью-Джерси Нью-Йоркского порта, который активно участвовал в проекте по дифференцированной тарификации переездов через реку Гудзон. Он поставил свою должность на карту в телефонном споре с губернатором Нью-Джерси с целью убедить его и тем самым спас проект в последнюю минуту. Все эти люди «ставили свои репутации и карьеры на карту» в данных проектах.

Опытный политический лидер может создать то же ощущение неизбежности, которое создается в случае широкой поддержки общественности. Ряд аналогичных проектов в процессе их осуществления был успешно реализован без широкой поддержки общественного большинства. Тарификация скоростной трассы "91-я Экспресс Линия" в Калифорнии и «кольцевые» дороги в Осло и Тронхейме - все проекты встретили значительный «скептицизм» со стороны общественности.

Стр. 25

РИСУНОК 8. ОБЩЕСТВЕННОЕ МНЕНИЕ В ОТНОШЕНИИ ТРОНХЕЙМСКОГО ПРОЕКТА.
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Каждый из проектов получил поддержку только после того, как прошло некоторое время с момента их запуска. Общественная оппозиция в отношении Тронхеймского проекта составляла порядка 70% до момента его запуска в 1991 году, а сейчас составляет порядка 35% – 45%. Поддержка со стороны общественности с уровня менее 20% увеличилась до порядка 30% - 40%.

“В поздние 80-ые годы я учавствовал на встрече с проектной командой, которая занималась реализацией дорожной тарификации и обсуждением общих европейских стандартов для взимания платы за пользование дорогами. В тот момент Норвегия сделала выбор в пользу своего собственного стандарта, и руководитель проекта отметил, что Норвегия поступила крайне неосмотрительно, так и не дождавшись общегоевропейского стандарта, который ожидался в 1988 – 1999 году. Впоследствии, датские и немецкие власти проявили трусость и стандарт так и не был принят.» [55] 
Норвежские официальные лица приняли правильное решение. Они бы не выиграли, если бы подождали, а тем временем национальная поддержка была бы поставлена под удар. Ключевым моментом являлся тот факт, что они верили в то, что делали и не позволили себя напугать теми, кто ожидал «краха» проекта.

ИСКЛЮЧАЯ ВСЕ ДРУГИЕ СРЕДСТВА: СПИСОК ПОЛИТИКА

■ Поможет ли улучшенная сигнальная система? У большинства крупных городов имеются “умные” сигнальные системы на сегодняшний день. Они могут быть улучшены при инвестировании дополнительных ресурсов – финан-сирования и работы сотрудников, однако это показывает убывающую доходность спустя несколько поколений. Наступило время, когда большинство транспортных узлов максимально загружены и «умные» сигнальные системы более не могут помочь в решении проблемы заторов.

■ Поможет ли регулирование в сфере парковок? Это должно привести к равновесию между наличием дорожного пространства для транспортных средств и доступа к этому пространству. Нет смысла только в перемещении или исключительно в предоставлении парковки. Правильным является сочетание наличия дорожного пространства и парковочных ресурсов, ведь так? 

■ Снижение трафика. Это может привести к более «терпимому» отношению к пешеходам (хотя и может повысить раздражение водителей по отношению к пешеходам). Пока не ясно, играет ли это большую роль в борьбе с заторами?

■ Можно ли перенести трафик посредством изменения земле-пользования? Некоторые виды использования территорий предполагают большой транспортный трафик и невозможность обслуживания посредством общественного транспорта. Виды деятельности, в вышеуказанных территориях, могут быть перенесены в другие места с гораздо лучшей дорожно-транспортной инфраструктурой. Однако, этот способ имеет ограничения. Практически все виды деятельности создают трафик, и в “погоне” за амбициозным планом перемещения или релокации можно “убить город вместо того, чтобы спасти его”.

■ Является ли общественный транспорт адекватной альтернативой? Может ли усовершенствованный общественный транспорт решить проблему трафика? Необходимо ответить на этот вопрос до введения системы тарификации и убедиться, что соответствующее финансирование от системы сборов за пользование платными дорогами будет направлено для реализации усовершенствований общественного транспорта.

■ Часы доставки. Немногочисленное число доставок, в любом случае, осуществляется даже в часы пик. Но с увеличением по времени “часов пик”, растягивающихся на весь световой день, было сделано предложение ограничить часы доставки грузовыми ТС только ночным временем. Для некоторых видов бизнеса это разумно, но для большинства других – нет, т.к. приводит к крайне высоким издержкам и участникам рынка приходится покидать бизнес. Это является другим вариантом балансирования.

■ Новые дороги. Это традиционное решение иногда имеет смысл, особенно если это касается неиспользованного или недоиспользованного дорожного пространства. В других случаях, это получается очень дорого. Подземное строительство позволяет избежать необходимости покупки и сноса зданий и сооружений, однако, туннели требуют установку систем вентиляции и съездов, а так же они должны быть устойчивы к подземным препятствиям. Туннели тоже могут стать платными, чтобы обеспечить финансирование строительства.

Стр. 26
СТРАТЕГИЯ №2. ПОЛУЧИ ДОСТУП: ИНФОМИРУЙ ИНВЕСТОРОВ И ОБЩЕСТВЕННОСТЬ. ПРИВЛЕКАЙ ИХ НА СВОЮ СТОРОНУ

В каждом городе и стране, где рассматривается проект тарификации за пользование дорогами, существуют десятки заинтересованных сторон и влиятельных политиков с возможностью в одночасье расстроить любую инициативу, даже до момента ее самых первых шагов. Определить потенциальных оппонентов и разработать стратегии,  чтобы заручиться поддержкой у оппозиции, или, хотя бы ослабить оппозицию – является критичным для успеха проекта.

Любой проект тарификации дорог и магистралей обречен на провал, если ему не удается принять во внимание мнения заинтересованных сторон и учесть местные традиции и обстоятельства. Возьмем к примеру эксперимент с Электронной Системой Тарификации Гонг Конга (ERP). Запущенная в 1983 году, это явилось техническим успехом (система доказала 99,7% своей надежности), но cистема была «отбракована» из-за ее отторжения со стороны общественности. Это может объясняться следующими тремя причинами. Во-первых, общественность восприняла проект как еще один дополнительный налог на транспортные средства. Во-вторых, согласно китайско - британскому соглашению 1984 года по поводу передачи Гонг Конга Китаю в 1997 году, общественность была серьезно обеспокоена правами собственности. В-третьих, система предполагала взимание платы за проезд только с личных транспортных средств – меру в высшей степени непопулярную среди широких масс. [57]

Организаторы системы взимания платы за въезд в центр Лондона разработали пятиступенчатый процесс для получения поддержки со стороны заинтересованных сторон. Во-первых, они сконцентрировались на ключевых заинтересованных участниках и законодательных органах, проводили десятки встреч и слушаний для разъяснения заинтересованным сторонам основных характеристик системы и получения «обратной связи» с их стороны и ее учета в дальнейших разработках. Это позволило достичь взаимного понимания и согласия по основным аспектам системы между основными влиятельными участниками процесса.

Второй шаг предполагал публичные консультации. Мэр опубликовал проект транспортной стратегии с детальным описанием предлагаемой системы. После этого, у общественности появилась возможность высказать свои комментарии по специфическим вопросам, таким как льготы и скидки.

В-третьих, была сделана публикация окончательного варианта транспортной стратегии. Частично основываясь на результатах общения с заинтересованными участниками процесса, подготовленный отчет дал четко понять общественности, что принятие схемы неизбежно. Это также предоставило людям время, чтобы свыкнуться с идеей взимания платы за въезд.

В-четвертых, транспортное агентство опубликовало пакет документов по схеме, имеющей юридическую силу. Последующие консультации были сконцентрированы на деталях по итогам общения между общественностью, законодателями и другими заинтересованными участниками. Финальные поправки были внесены и юридические документы получили подтверждение.

Заключительным этапом являлось поддержание активного диалога между заинтересованными участниками, который продолжался после запуска программы.

В общем и целом «лондонский» подход к заинтересованным участникам позволил внести модификации в систему, большинство из которых считаются теперь критическими для общественного принятия платы за въезд, например, 90%-я скидка предоставляется резидентам, проживающим внутри зоны, которая облагается тарифом. 

СТРАТЕГИЯ №3. РАБОТА ВМЕСТЕ: БЕЗОПАСНОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО СО СТОРОННИМИ ВЛАСТЯМИ

Это критично, чтобы начальный этап проекта имел поддержку со стороны государственных органов, чьи разрешения и сотрудничество будут необходимы в дальнейшем. Правительственным органам важно видеть, что проект согласуется с их программами и процедурами, и что он имеет значительный шанс на успех в реализации.

Важно в этой связи определиться и работать с теми органами власти, которые контролируют транспорт в городе или регионе. Ими могут быть компании-операторы автобусного сервиса, администрации портов, железнодорожные компании или трамвайные системы. Прозрачность и коллективная работа имеют важное значение, важно объяснить и донести пользу, которую обеспечивает такая работа. Возможно, потребуется привлечение политического лидера для объединения всех сторон под эгидой единой цели.

СТРАТЕГИЯ №4. УЧТИТЕ ВСЕ ПОЖЕЛАНИЯ: СДЕЛАЙТЕ ЭТО ЧАСТЬЮ ОБЪЕДИНЕННОЙ ТРАСПОРТНОЙ СТРАТЕГИИ

Первая часть для правильной проектировки проекта заключается в том, чтобы рассматривать его как неотъемлемую часть интегрированной транспортной стратегии. Объясняет АП Гопинат Менон, старший менеджер по дорожному управлению и трафику в Сингапуской Транспортной Службе:

Стр. 27

"Сингапурская Схема может претен-довать на общественное признание, поскольку транспортная стратегия в Сингапуре всегда включала интегрированный пакет различных мер. Население Сингапура прочувствовали улучшение вызванное различными компонентами стратегии... Поэтому общественность верит в транспортную стратегию, так как они видели улучшение дорожных условий и другие варианты транспортировки. Все это работает вместе. "[58]

Часть этого процесса включает в себя систематическую оценку вероятности результатов различных сборов с пользователей дорог на развитие общей транспортной сети. Эта оценка должна также показать, как выгоды от реализации проекта превышают затраты в совокупности.

Также важным является инвестирование в дополнительные адекватные (или альтернативные) формы общественного транспорта. Если заторы сократятся на 25 процентов, найдется немного людей, которые будут все еще пытаться проделать свой путь на работу, не используя свои автомобили. И будет массовый протест общественности, если они не могут добраться до работы. Ценообразование в сингапурской схеме использования дорог, например, привело к значительному сдвигу в пользу общественного транспорта, а не личных автомобилей. Около 65 процентов пассажиров теперь пользуются общественным транспортом, по сравнению с 46 процентами до того, как пошлина была введена.

Если пассажиры не смогут продолжать свою повседневную жизнь с помощью общественного транспорта, они будут серьезно рассматривать возможность возвращения к своим машинам.

Планирование является ключом к успеху. Так как гарантирует, что дополнительные меры существуют, и что они способны выдержать напряжение, и что любые изменения, необходимые для их выполнения, такие как дополнительные автобусные линии, были сделаны.

РИСУНОК 9. ПЕРЕХОД К ОБЩЕСТВЕННОМУ ТРАСПОРТУ В СИНГАПУРЕ ПОСЛЕ ВВЕДЕНИЯ СХЕМЫ СБОРОВ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ ДОРОГАМИ
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СТРАТЕГИЯ № 5. НЕ РАСЧИТЫВАЙТЕ «ПРОСТО ЕЩЕ ОДИН НАЛОГ», А НАОБРОТ: СДЕЛАЙТЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ СРЕДСТВ ДОСТУПНЫМИ ДЛЯ ОБЩЕСТВЕННОСТИ

Если вы хотите привести к неуспеху любой проект по сбору пошлин, скажите что это "просто еще один налог." Большинство людей фаталистично относятся к тому, что "правительство" уже отнимает от них (в виде налогов), за исключением, возможно, во время чрезвычайного положения, но в общем, люди враждебно относятся к новым налогам или к их повышению. [59]

В начале 1990-х, схема сбора варьирующихся пошлин для Сан-Франциско - Окленд Бэй – Бридж - Американского второго по загруженности моста, рухнула из-за отсутствия политической поддержки в законодательном собрании штата. Несколько миллионов долларов было потрачено на исследования и консультации с общественностью. Некоторые политические наблюдатели говорили, что схема была обречена, когда шла длительная общественная драка между несколькими местными агентствами по поводу того, кто имеет право на конкретную долю поступлений. Избиратели сказали своим законодателям, что они видели пиковый период ценовой политики как "новый налог" и у них остались яркие впечатления от дрязг. К тому времени проект был уже готов к запуску, но не один законодатель не мог быть найден  спонсором для того, чтобы сделать необходимые изменения в законодательных `органах штата.

Люди также крайне скептически относятся к возможности использования схем сборов за пользование дорог для уменьшения заторов. Они думают, что все путешествуют, когда они должны быть с конкретном месте, и ничего не сможет изменить их время в пути. (На самом деле, лишь небольшой части путешествующих необходимо изменить время путешествия и привычки, чтобы получить ощутимые результаты сокращения заторов). Поэтому решающее значение для успеха любой схемы, является нахождение приемлемого использования средств.

В случае с Осло и Мельбурном, выручка была использована для покупки нового оборудования - традиционного основания для проектов по сбору пошлин с использования дорог. Многие проекты по дорожной тарификации, однако, не хотят привлекать новые мощности (например, оборудование), но вместо хотят использовать существующие ограниченные возможности старого оборудования. В таких проектах очень сложно получить поддержку, но, как показали проекты в I-15/FasTrak Сан-Диего и Лондоне, нет ничего невозможного. Тем не менее, в каждом из этих случаев было важно, на что выделялись деньги. В случае проекта I-15, услуги новых экспресс - автобусов стали основным получателем денег. В Лондоне, взимаемые сборы с использования дорог, тратятся в значительной мере на новые автобусы, а та же используются для улучшения качества дорог.

Стр. 28

Третий вариант взять на себя нейтралитет по сбору доходов с пошлин. Это подход, правительство Великобритании приняло при введении пошлин 2006 с использования дорог для грузового транспорта. Правительство взяло на себя обязательство сократить ряд других сборов, в том числе, пошлины или налог на дизельное топливо в полном объеме, чтобы компенсировать пользователям грузового транспорта взимание доходов от дорожных сборов.

СТРАТЕГИЯ № 6. ОДИН РАЗМЕР НЕ ПОДХОДИТ ДЛЯ ВСЕХ: ПРАВИЛЬНО ВЫБРАТЬ МАСШТАБЫ И ТЕМПЫ
Пилотный проект или реакция «большого взрыва»? Каким должен быть масштаб и темпы проекта по тарификации? Осторожный и иногда осмотрительный подход необходимо начать с малого, а затем дать схеме "расти" в зависимости от обстоятельств. Такой «пилотный проект» может помочь свести к минимуму оппозицию, деньги и политический капитал. Обязательства нужно явно выполнять в срок, иначе схема будет разрушена, если она не работает, а только рекламируется.

Организация Тернпайк в Нью - Джерси принявшая такой подход в мае 2000, когда проект представил пиковые / вне пиковые ставки по сбору дорожных пошлин с помощью транспордеров. Разница в ставках была небольшая, и применялась только для легковых автомобилей. Грузовые автомобили не были включены, поскольку государственное объединение по грузоперевозкам возражало. Исполнительный директор Тернпайк, Эд Гросс, заявил в то время, "Давайте докажем свою ценность на деле. Тогда, когда мы можем доказать что это работает, мы будем разговаривать с объединением по грузоперевозкам снова. "60 А (название магистрали) твердо верит в управление трафиком с помощью цен, подход Эда Гросса был направлен туда, где было наименьшее сопротивление.

Конечно, сдержанный, поэтапный подход является единственно возможным, если какая - либо тарификация уже используется. Выбор должен быть сделан в отношении размера области, где тарификация будет применена, типы сборов для оценки (и сравнения), и типы транспортных средств, которые должны быть включены. Возможно, имеет смысл начать с малого и простого, затем оценить результаты и добавить территорию, а затем и более варьирующиеся ставки.

Резко контрастирует с таким инкрементализмом амбициозное предложение по схеме тарификации в четырех крупнейших городах Голландии: Роттердам, Амстердам, Утрех и Гааге. Кровоподтеки политической борьбы вокруг этого предложения, были названы схемой Randstat, почти со все, кто связан с автомобильными и моторными продажами, были вовлечены в ожесточенную борьбу, чтобы заблокировать ее. Что еще хуже, правительственная коалиция рухнула на важном этапе. Возвращаясь в прошлое, схема была чрезмерно амбициозна, и ее сторонникам было бы лучше порекомендовать внедрить схему сначала в одном, маленьком городке, где была бы поддержка на местах. Если пилотный проект работал хорошо, схему можно было бы расширить.

Тем не менее, иногда подход «большого взрыва» имеет больше смысла. Было несколько случаев, когда проекты по тарификации потерпели неудачу именно потому, что они применяются на одной «коридорной» дороге, а не на других территориях. Негодование наступает, когда некоторые люди должны оплатить проезд, в то время как другие получают бесплатный проезд. В таких случаях, тарификация проекта должна быть запущена на большей площади с самого начала. [61]

СТРАТЕГИЯ № 7. НЕ БЫТЬ ОСЛЕПЛЕННЫМ НАУКОЙ: ИСПОЛЬЗОВАТЬ ПРОВЕРЕННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ

"Любая достаточно развитая технология неотличима от магии".

- Артур Кларк С (1917 -), Писатель
Часто, когда люди сталкиваются со сложностями, они думают, что обилие блестящих пуговиц (на мундире) предоставит ответы на все вопросы. Когда НАСА впервые начала полеты астронавтов в космос, они быстро обнаружили, что шариковые ручки не будут писать в условиях невесомости. Для борьбы с этой проблемой, ученые НАСА потратили десятилетия и 12 млн. долл. США, чтобы создать ручку, которая пишет в невесомости, вниз головой, под водой, практически на любой поверхности, а так же и при температурах от ниже нуля до более чем 300 C. В то время как русские использовали карандаш. Или так повествует миф.

Мораль этого повествования в сохранении простых и проверенных технологий. Верный способ значительно увеличить риск неудачи в крупномасштабных технических проектов заключается в использовании технологий, которые не были коммерчески доказаны. Вы же не хотите чтобы технологии, которая была доказаны лишь в лабораторных условиях, были бы морской свинкой для вашего проекта?

Лучший подход состоит в использовании отдельных компонентов, которые были опробованы и протестированы в работе, даже если они не были ранее внедрены таким образом. Например, несмотря на тот факт, что технология глобального позиционирования (GPS) лишь недавно считалось для массового внедрения дорожными проектами по тарификации, тем не менее, GPS является проверенной технологией, которая используется многими в течение более 30 лет.
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СТРАТЕГИЯ № 8. НЕ ПРЕНЕБРЕГАЙТЕ СКУЧНЫМИ ВЕЩАМИ: ФОКУСИРУЙТЕСЬ НА УПРАВЛЕНИИ ВЗАИМООТНОШЕНИЯМИ С КЛИЕНТАМИ

Многие из проблем системы тарификации дорожных сборов, как правило, возникают из отношений с клиентами по таким вопросам, как правильно оформить платежный документ клиенту и борьбы с их первоначальным замешательством. По этой причине, обслуживание клиентов является одним из основных расходных «центров» системы тарификации дорог. Стратегия управления взаимоотношениями с клиентами делает удобным оплату пошлин и является достаточно гибкой для обработки различных типов клиентов, от ежедневных пассажиров до случайных участников дорожного движения. Сотрудники должны быть доступны для разговора с клиентами по телефону, и не должны заставлять себя слишком долго ждать. Высокие стандарты ввода данных и записи проверки важны для сведения к минимуму технических ошибок сотрудников или клиентов, а так же сохранения точной, актуальную информацию в рамках всей системы.

В общем, чем легче вы сделаете для людей систему оплаты пошлин, тем меньше проблем у вас будет в дальнейшем. Это лишь одна из причин, почему так важно предложить множество механизмов оплаты — наличные, безналичные платежи, чеки по почте, центры обработки вызовов, рaypal
, интернет, текст мобильных телефонных сообщений, автоматические банковские переводы, — поэтому что каждый клиент должен найти удобный способ оплаты. Аналогичным образом, пользователи дорог должны быть в состоянии купить на выбор: одну поездку, несколько поездок, или абонемент на один день, еженедельный или ежемесячный.

Предлагая удобную систему оплаты, конечно, нужно предлагать и конкретную цену. Что заставит оператора создать и управлять более сложной и гибкой системой, которая достаточно сбалансирована и имеет несколько каналов оплаты платежей. Система CityLink в Мельбурне, например, была близка к краху, потому были предложены передовые платежные решения без полного понимания этой необходимости для технологической возможности бэк - офисных систем. Проблема в том, что технический проект системы был основан на традиционном подходе сбора пошлин с использования платных дорог и не был способен обрабатывать все специальные модификации, необходимые для поддержки новых решений, таких как автоматизированная счетов оплаты.

Большинство проектов по тарификации использовали несколько технологий оплаты. Такие технологии, как «встроенные» (находящиеся в ТС) требуют инвестиций на закупку и установку, но с точки зрения оператора, они «считывают» с очень высокой точностью, более 99 процентов, и они увеличивают потенциал оплаты каналов. В случае системы «кордон» в Осло, полосы для зарегистрированных транспортных средств, могут принимать в четыре раза больше электронных платежей по оплате с автомобилей в час, чем с незарегистрированных транспортных средств.

Система также должна удовлетворить случайных пользователей, для которых она является непрактичной по открытию счета и покупки оборудования для данных автомобилей. Приемлемым решением по оплате пошлин здесь выступает система цифровых видео камер, согласно которой доля фиксации номерного знака может быть получена (с примерной точностью в 85 процентов). Более низкий показатель точности и более высокие эксплуатационные расходы камеры могут быть компенсированы за счет фиксации данных с нескольких точек считывания, как (например) в Лондоне.

Схемы тарификации за пользование дорогами не могут быть проигнорированы случайными пользователями. Например, в Тронхейме снижена способность оплаты наличными (за использование дорожных полос) так как 90 процентов платежей система получает со встроенного (находящегося в автомобиле) оборудования. Но в системе произошла полная остановка в туристический сезон, когда неожиданно возрос спрос на наличные платежи от автомобилей без встроенного (находящегося в автомобиле специального) оборудования.

СТРАТЕГИЯ № 9. ЧТОБЫ ОБЕСПЕЧИТЬ УСПЕШНЫЙ ДЕБЮТ: НУЖНО ПЛАНИРОВАТЬ НЕПРЕДВИДЕННЫЕ РАСХОДЫ

Дорожные проекты по тарификации часто судят на основании их первоначального успеха. Это делает эффективным управление фазой «претворения в жизнь», что имеет решающее значение для конечного успеха схемы. Хотя запуск, который осуществляется без серьезных заминок, не будет гарантировать общественное признание, он может помочь укрепить доверие к системе.

Даже прекрасно спроектированная схема будет вызывать ряд вопросов и жалоб со стороны ее пользователей на ее ранней стадии. Тем не менее, в процессах и технологиях могут обнаружиться неожиданные “слабые места”. Именно в этот период формируется общественное мнение относительно репутации проекта – как хорошего или, напротив, плохого – и это восприятие проекта сохранится надолго и в будущем. Поэтому крайне важно обеспечить высокий уровень гибкости, что позволит в первоначальный период выдержать большую нагрузку и развивать способность оперативно реагировать на любое неожиданное поведение клиента.
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В администрацию проекта Мельбурнской платной «кольцевой» дороги СитиЛинк (CitiLink) на начальной стадии проекта поступало более 30,000 звонков в день, частично в результате увеличения трафика, связанного с грузовыми перевозками, более чем на 100% процентов от запланированного уровня. Без хорошо проработанной стратегии «запуска» проекта и образовательной программы для ее участников СитиЛинк не смог бы побороть изначальный серьезный скептицизм к проекту со стороны общественности.

Существуют две меры, которые способны “смягчить” неизбежный наплыв обращений в клиентскую службу проекта на начальном этапе. Во - первых, назначить время запуска проекта на период с наименьшим трафиком, что позволит, в свою очередь, выявить и устранить ошибки в системе с минимальными перебоями движения транспорта. Полночные или ранние часы воскресного утра, также как и период школьных каникул подходят для этих целей как нельзя лучше. Во - вторых, распространить максимальное количество транспондеров (спутниковых радиолокационных маячков) или средств учета ТС (OBU) до момента запуска проекта. Иначе, система, обслуживающая наличное введение средств плательщиками, может дать сбой.

Самой большой проблемой в процессе перехода к электронной системе являлось своевременное и выверенное по времени открытие дорог, предназначенных для транспордерных систем.  При слишком раннем их запуске образуются массивные «очереди» по причине того, что большое количество ТС пытается попасть в ограниченное количество пунктов приема оплаты. Задержка открытия, наоборот, не позволяет «пользователям» транспондеров воспользоваться своими новыми устройствами и, таким образом, блокирует возможность освоения новой технологии.

 Лондонская система не использовала  транспондеры, однако, столкнулась с подобными проблемами в случаях, когда компании с большим числом грузовых автомобилей должны были осуществлять необходимую для их автомобильного парка регистрацию. В Мельбурне, грузоперевозочные компании, осуществляли регистрацию в самый последний момент. В результате: трафик, связанный с грузовыми перевозками, увеличился более чем на 100% процентов от запланированного уровня, и колл-центр проекта был «наводнен» звонившими – неожиданно высоким числом звонков – 32,000 звонков за первый день после запуска проекта. Нет необходимости говорить о том, что такая ситуация не способствует получению первого позитивного опыта у «пользователей» в отношении указанной инициативы.

СТРАТЕГИЯ №10. НЕ СОЗДАВАЙТЕ СЕБЕ ЖЕСТКИХ ОГРАНИЧЕНИЙ: СОХРАНИТЕ ГИБКОСТЬ

По мере приближения к своей финальной стадии ни одна схема по внедрению тарификации платных дорог не может сохранить в полной мере свой изначальный вид. Она будет меняться со временем вне зависимости от ее изначального состояния и вида. Прогнозам, скорее всего, не суждено будет сбыться. Размер взимаемой оплаты придется подрегулировать или даже принципиально пересмотреть. Границы необходимо будет подкорректировать, зоны реорганизовать, технологии обновить, и применить новые правила и положения. Наличие «гибкости» для приспосабливания к постоянно меняющейся среде является важным фактором, позволяющим сохранять поддержку общественности. Это также является ключевым моментом для сохранения политической поддержки и гарантий, т.к. это позволяет минимизировать политические риски, возникающие у руководителей проекта. Таким образом, важно суметь создать ожидание, согласно которому система и в дальнейшем сможет сохранять гибкость.

То же самое справедливо в отношении технологических изменений. В целом система должна быть спроектирована по принципу модульной, чтобы можно было обновлять отдельные модули и внедрять новый функционал без необходимости изменения всей системы целиком. Также лучше начинать работу с уже проверенными и зарекомендовавшими себя технологиями. В Европе в настоящее время разработаны стандарты для транспондерных систем и схем их совместимости. Не существует стандартов для средств учета на ТС (OBU), которые используют тахометр (или одометр) транспортного средства и GPS (глобальную систему позиционирования), однако вероятнее всего система, разработанная в Германии, де факто превратится в стандарт. Указанные средства учета ТС имеют модульную структуру, рассчитанные на работу с различными компонентами и технологиями, и, тем самым, позволяющие сохранить необходимую гибкость.
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ДАЛЬНЕЙШЕЕ РАЗВИТИЕ

В настоящий момент, линейка сборов по взиманию платы с пользования дорог доступна для более эффективного управления дорожным движением в ряде направлений. До начала двадцатого века мы смогли лишь брать плату за пользование «коридорными» дорогами, где трафик был возможен. Взимание платы в целях контроля к доступу к конкретным полосам автомагистрали – это знак дальнейшего продвижения, что позволяет «коридорной» дороге быть платной дорогой и в то же время управлять трафиком. В 1980-х годах, изобретение транспондеров было расценено как прорыв (3-х кратный рост) в сфере дорожных пошлин, так как транспондеры снижают стоимость сбора платы за проезд оператором, сокращают хлопоты по оплате автомобилиста, и облегчения сбор платы за проезд при скорости свободного потока на шоссе. Это сделало большее количество развязок на дороге возможными, переменные ставки сборов более приемлемыми, отдельные платные полосы более эффективными в использовании, чем те, что были бы бесплатными.

1990-е годы произошло обширное внедрение видео камер и систем распознавания автомобильных номеров. В первое десятилетие двадцать первого века мы, вероятно, увидим следующие шесть направлений:

МИНИАТЮРИЗАЦИЯ

Миниатюризацию можно охарактеризовать как технологию будущего. Когда транспондер впервые был внедрен для радиочастотной идентификации (RFID) в Линкольн тоннеле в Нью-Йорке в 1960-х годах, он был размером с коробку из - под обуви. К настоящему времени большая часть транспондеров имеют массу мобильного / сотового телефона и будут еще больше сокращаться и впредь в размерах. (Уже есть транспондеры на печатной наклейке.) Чем меньше транспондер, тем легче будет его внедрить и использовать с минимальными трудностями.

СНИЖЕНИЕ РАСХОДОВ

Затраты снижаются тоже. В 1960 - х транспондер стоил 500 долларов США за устройство. Сегодня производство большинства из них стоит около 25 долларов США, плюс незначительные расходы (на распространение) вероятны. Те же тенденции следует рассматривать в массовом производстве спутниковой системы оборудования, например, такой, что используется внутри авто-транспортного средства.

ЧАСТО ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ СИСТЕМЫ, ЧТО ВНУТРИ ТРАНСПОРТНОГО СРЕДСТВА

В течение последних нескольких лет кажется бесспорным, что производители автомобилей будут выпускать транспондеры в транспортные средства. Грузовик OBUs уже стал этим вариант от производителей. Поскольку рынок расширяется и углубляется, вполне возможно, что они (транспондеры) будут стандартными элементами оборудования всех новых транспортных средств менее чем за десять лет. Для автомобильного парка транспортных средств, имеющих средний возраст около девяти или десяти лет (и более), срок службы (транспондеров) будет возможно, в два раза дольше, чем прежде подавляющее большинство оборудования автомобилей.

На первый взгляд можно предположить, что в конечном итоге, в полностью оборудованных системах видео наблюдения нет необходимости. Но, это конечно, не так. Видео наблюдение остается важным аспектом в оснастке технологиями (рабочих мест) и для проверки работы радиооборудования на частоту связи. Учитывая, что определенная часть (рабочих мест) не будет оборудована (видео камерами) или (камеры) могут быть отключены или не исправлены, поэтому многофункциональные RF камеры будут необходимы. Технические характеристики (видео камер) могут быть улучшены для получения более высокого уровня чувствительности и точности.
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БОЛЕЕ ТОЧНОЕ ПРОГНОЗИРОВАНИЕ

Аналитические методы и технологии, как ожидается, тоже будут улучшены. Например, если некоторые путешественники желают, чтобы их транспортные средства отслеживались, а водители опрашивались, возможно, через интернет, что позволит получить более четкую картину того, что происходит в поездке (сложности, минусы, плюсы) - для улучшения прогнозирования и проектирования транспортных систем.

БОЛЬШЕ ИНФОРМАЦИИ ДЛЯ ПУТЕШЕСТВЕННИКОВ

Смежной областью улучшения планирует быть система отслеживания и связи. На ITS (information traveler system -информационная система путешественников) жаргоне это ее называют Расширенная Информационная Служба для Путешественников. Это означает информирование туристов об имеющихся вариантах путешествий, предупреждая их немедленно о крупных инцидентах, затрагивающих их путешествия, и предложения им лучшего варианта.

ПОВЫШЕНИЕ ОПЕРАТИВНОЙ СОВМЕСТИМОСТИ

Повышение оперативной совместимости между системами есть путь в будущее. Люди, которые пользуются разными системы тарификации по взиманию сборов, не должны иметь проблемы при приобретении разного оборудования или создания новой учетной записи. 

Система E - ZPass на северо-востоке США является крупнейшей в мире операционной системой, использующая совместное оборудование, что позволяет распознавать общих клиентов и выявлять ошибки межсистемных счетов. В Европе эквивалентом (этой системы) является система PROGR€SS, а так же  существуют аналогичные системы в Австралии, Калифорнии и Вирджинии. В Италии и Японии было принято решение о выпуске единственного транспондера с самого начала запуска проекта.

Взаимодействие иногда приносит значительные расходы, поэтому, как правило, данное решение принимается с трудом. Более того, стандартизация иногда принуждает исключать некоторые непригодные технологии на благо многих. Стандартизация также может привести к наименьшему общему знаменателю решения о технологической стагнации, обеспечив «обновленный» уровень сложной политической задаче. Хорошее управление проектом пойдет на эти компромиссы и будет искать пути обслуживания клиентов на взаимовыгодных условиях и лучшие варианты на будущем.

Все эти технологии могут получить дальнейшее развитие, и интегрироваться лучше, и, мы явно находимся в том временном периоде, где отсутствие технологий больше не является оправданием для бездействия или законными ограничениями для развития. Системы могут быть разработаны для автоматизации по взиманию всех планируемых нами видов дорожных пошлин. Мы готовы к реализации проекта по тарификации дорожных пошлин в широком национальном масштабе автомобильных дорог. Действительно, технические и политические «авторитеты» будут задействованы в процессе перехода на дорожную тарификацию для совершения фундаментальных изменений в финансировании и обеспечении дорожного пространства. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ:
РЕЗЮМЕ РАЗЛИЧНЫХ СХЕМ ПО ТАРИФИКАЦИИ ДОРОГ

ПЛАТНЫЕ (ДОРОЖНЫЕ) ЗОНЫ РИМА

Центр древнего Рима с узкими улицами абсолютно не подходит для общего дорожного движения, а во многих местах не имеет разделения пешеходной дорожки от автомобильных дорог. В 1994 году администрация города определила зоны с ограниченным трафиком (ZTL в итальянской аббревиатуре), что позволило жителям данной зоны пользоваться бесплатным въездом в данную зону (там, где они проживают). Сначала схема реализовывалась с помощью сотрудников полиции, но теперь используются транспондеры и видеокамеры. С 1998 года, большинству нерезидентов пришлось купить въездной билет (¤ 320/year) на территорию. Опасения, что нововведения отрицательно скажутся на торговле, оказались необоснованными, так как сокращение на 20 процентов автомобильного движения сделало район более привлекательным для пешеходов, которые улучшили продажи. В настоящее время все идет к тому, чтобы расширить зону.

Основные проблемы включили общественную путаницу во времени, когда ограничения действуют, и непреднамеренные нарушения. Имели так же место некоторые злоупотребления, касающиеся исключений для водителей, заботящихся об инвалидах.
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ОБЩЕНАЦИОНАЛЬНЫЕ ДОРОЖНЫЕ ПОШЛИНЫ ШВЕЙЦАРИИ ДЛЯ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ

Швейцарцы были первыми, кто ввел общенациональную пошлину по использованию дорог для грузовых автомобилей. Пошлина применяется в отношении всех транспортных средств, свыше 3,5 т (7715 фунтов) и взимается в соответствии с расстояния по ставкам за километр, в зависимости от нагрузки на ось и типа выбросов выхлопных газов. Пошлина начала взиматься с 01 Января 2001 года, в то же время в страну позволили въезд грузовым ТС со значительным увеличением веса, который приближен к Европейскому стандарту 44 т (97K фунт).

Тахометр (одометр) грузовика является основным средством измерения дорожной пошлины, так как внутреннее  устройство ТС дает импульсы RFID антеннам на пограничных пунктах. Система GPS используется как резервная и проверяется на тахографе / одометре. Портативная смарт-карта используется для передачи данных из специального устройства ТС в систему сбора дорожных пошлин. Все швейцарские грузовики должны быть оборудованы OBUs (специальным устройством), и они (эти устройства) так же доступны для аренды для иностранных грузовиков. Случайные пользователи из-за рубежа без специальных устройств планируют свои путешествия и оплачивают расходы на пограничных станциях, и должны останавливаться, чтобы оплатить любые сверх - расходы, помимо тех, что были уже оплачены, до того времени, как они (путешественники) покинут страну. Швейцарская таможенная служба работает по этой схеме.
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ГЕРМАНСКАЯ СИСТЕМА ВЗИМАНИЯ ПОШЛИН (TOLL COLLECT): ВВЕДЕНИЕ НОВЫХ ТЕХНОЛОГИЙ

Германская система взимания пошлин (Toll Collect), которая была запущена в ноябре 2003 года, изначально была разработана на основных технологиях DaimlerChrysler для коммерческого управления автопарком, затем система была адаптирована для взимания пошлин, когда немецкие законодатели приняли положение по взиманию пошлин с пользователей дорог. Стоимостью около $700, устройство (OBUs) предназначено для использования в различных целях. DaimlerChrysler планировал предоставить OBUs для грузовых ТС в рамках контрактов на обслуживание с целью быстрого распространения данного оборудования в качестве универсального беспроводного оборудования для взимания пошлин.

Автомобильный гигант в сотрудничестве с Deutsche Telekom и Cofiroute обеспечивает сервис Toll Collect для Германского Правительства. Функции устройства OBUs для расчета дорожных сборов планируется расширить и использовать устройство так же для оптимизации маршрутизации грузовика, навигации, обмена сообщениями, отслеживания украденных грузовиков, и прочие услуги системы удаленного доступа под торговой маркой Тракматрикс (Truckmatix).

Европейская Комиссия по Конкуренции требует, чтобы другим поставщикам телематических услуг (услуги систем удаленного доступа) был предоставлен доступ к сети, и, чтобы другие компании работали наравне с DaimlerChrysler и его партнерами Toll Collect. Были подняты чрезвычайно сложные вопросы о достижении экономии от масштаба деятельности проекта и получения многочисленных выгод от использования современного оборудования, обеспечивая при этом выбор и конкуренцию. Вопросы были поставлены аналогичные по своему характеру и близкие к развитию операционной системы Windows Компании Microsoft. Общий принцип компромисса в отношении анти-монопольных дел Компании Microsoft стало "разукрупнение", согласно которому, операционная система проектируется с минимальным размером «ядра» (не включая множество программ в одном пакете) и открытым стандартных интерфейсом (чтобы дать возможность другим компаниям создавать приложения, которые могут конкурировать с Microsoft).

Это позволит отдельным приложениям, конкурировать с теми программами, что принадлежат Microsoft, и они (эти приложения) не должны представляться в едином комплекте, как часть целого. Аналогично, система тарификации дорожных пошлин должна иметь «ядро» в устройстве (устройство находится внутри ТС), которое является универсальным и содержит конкурирующие модули измерительных данных, вычислительные данные, запоминающее устройство, коммуникационное устройство, и позволяет использование различного программного обеспечения.

Германская система взимания пошлин (Toll Collect) не зависит полностью от сложных устройств OBUs. Для грузовых ТС, которые находятся в случайных поездках на немецких автобанах, Toll Collect разрешает способ оплаты посредством телефона, интернета, или используя 3000-ю систему терминалов, расположенных на заправочных станциях / площадках для отдыха, что находятся в основном на пограничных территориях. Система Toll Collect также предполагает использование транспон-деров европейского стандарта малой дальности системы (DSRC).

Система Toll Collect будет иметь около 300 радиолокационных антенн, оборудованных надземным способом, - одна антенна на каждые 40 км (24 миль). Эти антенны будут выполнять роль «считывающих» устройств или маяков, необходимых для обмена данными, при помощи транспондеров, вмонтированных в лобовое стекло, что используются в странах, где платные дороги представляют высокий процент от их общего числа магистралей, таких как Франция, Испания, Италия и Португалия (так как система дорожной тарификации этих странах внедрила новый стандарт -транспондер). Таким образом, это будет технически возможно для британского ТС, скажем, с системой ДАРТ Таг (DART Tag), возможность платить немецкую дорожную пошлину посредством устройства Tag.

Радиолокационные антенны будут также осуществлять роль необходимого  оборудования в поиске уклоняющихся от уплаты лиц или грузовых ТС без устройства OBUs. Эти антенны будут оснащены специальным видео оборудованием, что фиксирует транспортные средства во время движения, анализируя их изображение и оценивая их размер и формы, для того, чтобы различать грузовики от автомобилей, и других транспортных средств. Любой грузовик без требуемого устройства OBU или транспондера будет иметь свое изображение, записанное на видео камеру, и номерной знак ТС будет вычислен путем автоматического алгоритма распознавания символов. Центральная система взимания пошлин просканирует данное ТС в базе грузовиков, которые заплатили за поездки посредством телефонного звонка в центр, интернета, или терминала для выяснения, был ли платеж сделан или нет.
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[16] "Автомобилизм в 2050 году," Организация РАК, Лондон, Май 2002, стр. 127.

[17] Вальтер Хук "Транспортный Кризис в Азии," Объединенная Национальная Программа по Населенным Пунктам, ЮНЦХС (Habitat - Условия Существования) Дебаты Хабитат ", 1998.

[18] Международная Дорожная Федерация, "Всемирная Дорожная Статистика 2002." См.: http://www.irfnet.org. ВВП от Представительства Европейской Комиссии в Японии, http://jpn.cec.eu. int/english/ eu-relations/e3-10-0.htm.

[19] Это определяет плотный трафик как 1/3 (или меньше) от возможной средней скорости в свободном потоке. Прерванный (дорожный) поток характеризуется от 1/2 до 1/3 от возможной средней скорости в свободном потоке.

[20] Дэвид Косгроув, "Городской Затор" Информационный лист 16, Бюро Экономики Транспорта, Канберра, Австралия, Май 2000, стр.2.

[21] Энтони Даунс, «Дорожные Заторы Больших Городов» Речь на Гарвардской Конференции по Глобальным Городам, 6 Сентября 2002.
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[22] Даунс, "Глобальные Города" речь.

[23] Только высокопоставленные граждане, государственные чиновники, священники, и уважаемые гости имели разрешение присутствовать. В 50 году нашей эры Клавдий I продлил дневные часы от центральной части Империи до основных итальянских городов, а Марк Аврелий расширил эту территорию от основных городов по всей Римской Империи в 180 году нашей эры. М. Лэй, "Пути Мира: История Дороги мира и Транспортные Средства, которые мы Использовали," Нью-Брансуик, штат Нью-Джерси: Rutgers University Press, 1992, стр. 176-177.

[24] Существует не много мнений по поводу того, что произошло в городах Римской Империи, но мы подозреваем, что сразу после объявления драконовских правил, все начали искать пользу, и через некоторое время различного рода снятие ограничений и исключения из правил стали иметь место, и трафик вырос снова. В течение нескольких лет, без сомнения, все это было забыто.

[25] Разговорная иллюстрация была представлена Лауреатом Нобелевской Премии Уильямом Викри. Цитируется Тимоти Д. Хау, "Тарификация дорог и инвестиции", Глава 3 Тарификация Дорог, Трафик и Окружающая Среда: вопросы эффективности и социальные возможности, редакция Кеннета Дж. Баттона и Эрика Т. Верхоефа, Издательство Эдвина Элгара, Челтнем Глостершир, Великобритания, 1998, стр. 39. Если группа, скажем, 20 друзей пошла на ужин и согласилась разделить счет, то все, вероятно, в конечном итоге «переедали и перепивали», счет делился поровну и никто не смог значительно экономить. Отказ от первоклассного стейка стоимостью, скажем, $ 25 долл. США в счет гамбургера за $ 5 долларов США даст экономию женщине в группе только $ 1 долл. США, а отказ от дополнительного напитка за $ 2, даст экономию другому члену группы, скажем мужчине - только десять центов. Нет ничего плохого так обедать время от времени. "Счет оплачен следуя договоренностям компании, как это бывает по особым случаям, но это плохой путь для финансирования основных социальных услуг, таких как (например) дороги.

[26] См. Тимоти Гау, стр.45-47.
[27] Джорджина Сантос, "Об экономических, технологических и политических аспектах тарификации в качестве инструмента управления дорожным движением" Транспортный Исследовательский Совет, Вашингтон, округ Колумбия, 2002, стр.2.

[28] Патрик ДеКорла - Соуза "создание долгосрочного эффекта от тарификации дорог в городских районах," Ежеквартальный Транспортный Отчет, Транспортный Институт Ино, Вашингтон, округ Колумбия, Том 56 Номер 3, Лето 2002, стр.19.

[29] Другой важной экономической характеристикой дорожного пространст-ва является его отличительные динамические характеристики. Скорость движения, что предлагает дорожная полоса, снижается лишь постепенно, когда другие ТС появляются на дороге, но по мере приближения к максимальной загруженности потока, где-то между 2000 и 2400 автомобилями (или других ТС) на одну полосу в час, движение машин сбивается в кучу и водители вынуждены постоянно регулировать поддержание нужной скорости до расстояния впереди идущего автомобиля. В этот момент средняя скорость трафика заметно падает и на короткое время пропускная способность на дороге продолжает расти незначительно. Это точка крайней чувствительности в транспортном потоке. Небольшой беспорядок на дороге и поток ломается, скорость падает, и пропускная способность снижается, а «хвост» трафика тянется по дороге. Это называется «обратной наклонной кривой скорости потока» во многих инженерных руководствах и учебниках. См., например, Рис 4.1 "Основная скорость потока, определяющая непрерывный поток" в книгах Вольфганга С. Хомбургера и др.", Основы Управления Трафиком," 14-е издание, Институт Транспортных Исследований, Калифорнийский Университет в Беркли, 1996, стр.4 .

[30] "Краткая История Дорожной Тарификации," Приложение к главе 4 в книге Габриэль Рот, Дороги в Рыночной Экономике, Брукфилд, В. Т.: Ashgate Publishing, 1996

[31] Проект «91-я Экспресс Линия» имел политические проблемы. Они возникли из-за желания инвесторов вкладывать свои средства в альтернативные дорожные проекты, и сделка, в которую были вовлечены взаимосвязанные стороны, включая некоммерческую организацию, нуждалась в поддержке государственного банка. Сделка была первоначально одобрена Государствен-ным секретарем по Транспортировке и Казначеем. Но после публичного скандала, решение было отменено, сделка аннулирована, и двое высоко-поставленных должностных лиц были уволены. Больше не проводятся споры, касающиеся положений в договоре инвестора, что защищает трафик от конкуренции, связанной со строи-тельством дополнительных бесплатных полос. Как только трафик вырос, политики штата начали призывать правительство к выкупу проекта у инвесторов, чтобы свести на нет пункт в договоре о новых полосах. В 2002 году проект перешел в руки правительства страны, которое до сих пор не изменило способ управления этим проектом, и не предполагает строить полосы за пределами существующих 12. Были некоторые политической риторики о снижении высоких сборов за платные полосы, но до сих пор никаких шагов по их снижению не было предпринято, возможно, потому что это будет мешать создавать дополнительную стоимость платным полосам.

[32] См. www.91expresslanes.com.

[33] I-15/FastTrak является проектом Ассоциации Правительства Сан-Диего (САНГАГ), регионального представи-тельства многих городов и поселений, где местное самоуправление представляет большинство населения юго-западной территории Америки. САНГАГ начал действовать с 1995 года с проектом 13 км (8 миль) двух - полосной двусторонней линии (HOV - высоко перегруженными транспортными средствами - high-occupancy vehicle) на середине магистрали I-15, среди шести полос автострады. Это пригородный маршрут с прямыми автомобильными потоками: утром - на юг, а во второй половине дня - на север. Проблема была в том, что скопление было ужасным на обычных полосах, в то время как полосы HOV были недостаточно использованы, а иногда на них было даже ошеломляюще - пусто. Не все люди будут использовать автомобили совместно, чтобы сделать эффективным использование дорожных полос.  Автомобилисты «застрянут» на полосах общего пользования и будут  критиковать правительство по поводу работы "пустых" полос наряду с полосами «стоп-энд-гоу» трафика. В то же время политики, представляющие спальные районы в северной части, на конце полос HOV,  были готовы усилить рейсы междугородных экспресс - автобусов, и не хотели вводить более высокие налоги. I-15/FasTrak была призвана решить обе проблемы.
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[34] Уровень сервиса, определяемый как уровень А, представляет собой слегка загруженную трафиком полосу, в то время как уровень сервиса,  определяемый как уровень F, представляет собой полосу плотного трафика (затора) или дорожного движения медленной скорости в плотным трафике. ЛОС-C (LOS-C) близок к полосе свободного потока.

[35] См. http://argo.sandag.org/FasTrak/

[36] "История: Толуэй Вилли Вандербильт," Бюллетень Платных Дорог № 57, Декабрь 2001, стр. 30

[37] Точки (пункты) взимания пошлин собирают пошлины за пользование дорог или за сеть платных дорог, в то время как «система абонемента на въезд» фиксирует «точку въезда» и пошлина платиться только один раз «при выходе» путем вычисления маршрута поездки.

[38] Электронная система взимания пошлин является свободно используемым термином, но это чаще всего описывает использование определенных частот в устройстве радиосвязи автомобиля, называемое транспондер, которое посылает идентификационный код для антенн и маяков, находящихся вдоль проезжей части, рядом с которым транспортное средство совершает движение. Немного времени занимает процесс передачи и он (процесс) позволяет передавать сигнал на очень низкой мощности, что дает батарее длительный срок службы. Низкая мощность и малая дальность, а так же повторное использование частоты позволяет свести помехи к минимуму. Коммуникации позволяют операционной системе взимания пошлин списывать (средства) со счета проходящего автомобилиста. Такие системы транспондеров оснащены устройством, что реагирует на приближение автомобиля, получая его объемное изображение (профиль), или производит рассчет оси для классификации транспортного средства, чтобы применить правильную ставку дорожной пошлины, зависящую от класса транспортного средства. Также необходимы для эффективной работы системы тарификации автоматические, считывающие номерные знаки, камеры для фиксации деталей транспортных средств, когда не функционируют транспондеры. Такое оборудование может быть использовано в качестве основной системы идентификации транспортного средства, в перегруженном трафике центрального Лондона или на магистрали 407-ETR в Торонто. Термин «электронная система взимания пошлин» часто используется, чтобы идентифицировать так же системы, основанные на электронных тахографов (одометрах) и определения местоположения с помощью спутников (GPS или системы будущего Galileo), таких какие были установлены в Германии для сбора пошлин с грузовых ТС на автобане (сети автобанов) и предлагаемых для использования по взиманию грузовых дорожных сборов (Lorry Road Use Charges) в Великобритании с 2006 года.

[39] «91-я Экспресс Линия» движения в Калифорнии, и ряд других объектов в США, оснащены транспондерами только на дорожных полосах. Более амбициозными электронными системами дорожной тарификации располагают платные магистрали 407 - ETR в Торонто, СитиЛинк (CityLink) в Мельбурне (Австралия), и магистраль Транс - Израиль, которые оснащены не только транспондерами, но и системами выставления счета и предоставления транспондеров случайным пользовате-лям. Эти системы используют видео камеры, предназначенные для получения фотографий номерных знаков автомобилей и автоматические алгорит-мы распознавания символов для создания списков, на которые можно ссылаться в отношении тех, кто имеет учетную запись, или, в ином случае, чтобы получить имя и адрес владельцев транспортных средств для выставления счета.

[40] Встроеные компактные низко- скоростные устройства по сбору пошлин, как (например) в пунктах сбора пошлин в Нью-Йорке, которые было бы небезопасно использовать при скоростном движении, необходимо отделить от использования транспондеров, так как системы оплаты наличными не может быть применена на высокоскоростных полосах. Поэтому, необходимо применять оплату наличными на «медленных» полосах, а транспондеры на высокоскоростных, при этом, не смешивая их (методы оплаты).

[41] Структура дорожного движения была сильно нарушена после нападения, а затем, экономика города была изменена.

[42] Кристофера Уиллоуби, "Опыт Сингапура в управлении модернизацией и ее актуальность для других стран", TWU Серия 43, Отдел транспорта, Всемирный Банк, Апрель 2000, стр. 10.

[43] См. http:// data.vatt.fi/ afford /casecities/oslo.html. В 1998 г. в Тронхейме добавили дополнительные точки (пункты) сбора дорожных пошлин, а также установили много различных ставок по сбору пошлин за пользование дорог, которые зависят от  времени суток. В 1998 году переход к мульти-зоновой системе сбора дорожных пошлин был осуществлен по целому ряду причин: (1) повышение доходов и улучшение работы общественного транспорта, (2) справедливо; поскольку 40 процентов людей, живут в пределах «кольца» и, таким образом, теперь стали вносить вклад (за пользование дорогами); и (3) это приведет к уменьшению заторов на дорогах, дальнейшему регулированию трафика, особенно в течение дня, отмены некоторых поездок (так как в часы пик действует максимальная ставка сбора), и переход на общественного транспорта.

[44]  См. http://www.progress-project.org /Progress/tron.html.

[45] Роберт У. Пул, и С Кеннет Орски, " Сети HOT: Новый План Помощи Управления Перегрузками и улучшение Транзита," Резюме № 305, Общественный Институт Политики Реазон, Февраль 2003. стр.2

[46] Было невозможно включить все (схему всего Лондона) в первый срок мэра из-за масштаба схемы и необходимости консультаций с внешними органами. Тарификация дорог в центре Лондона был выбран из-за высокой плотности движения и хорошей доступностью общественного транспорта.

[47] В самом деле, летом 2003 транспортные службы Лондона объявили, что может быть расширение схемы Лондона в будущем. См.: Транспорт для Лондона "Официальная Заметка в Журнале Реф. 2003 / S 84-75175.

[48] Статистика основана на данных, опубликованных в журнале Транспорт для Лондона, 6 июня 2003 года. Транспорт для Лондона (TfL) является изданием, отвечающим за «покрытие» темы транспорта в Лондоне.

[49]  http://www.london.gov.uk/mayor/ strategies/transport/.

[50] Варианты Дорожной Тарификации для Лондона (ROCOL) отчет был составлен независимыми транспортными экспертами. Кроме того, издание «Транспорт для Лондона» имел также собственные исследования.
[51]  См. www.toll-collect.de.

[52] Радиолокационные антенны будут использованы для классификации (профиля) транспортного средства, чтобы различить грузовые ТС из общего потока движения, и вызвать ответную реакцию (сигнал) транспондера и, если сигнала нет, то видео камера зафиксирует (профиль) грузовика. Дополнительное быстрое вмешательство (при необходимости) будет осуществлено посредством  использования 300 фургонов аналогичного оборудования.
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[53] «Модернизация налогообложения в сфере перевозок  — дорожные сборы с грузовых ТС», Отчет о проделанной работе, Май 2003, Опубликовано с разрешения Министерства Финансов, Министерства Таможни и Сборов и Транспортного Департамента. www.hm-treasury.gov.uk.

[54] Существует значительный потенциал для снижения дорожных заторов. Это соответствует природе заторов, так как любые нарушения в транспортном потоке приводят к скоплению ТС. Если проезд закрыт на десять минут, сила нарушения потока может быть в три или четыре раза, как (например, в другом случае) если другой проезд закрыт в течение пяти минут. ITS (Система Информационных Технологий) может помочь в перераспределении трафика и предупреждении тех автомобилистов, кто находится в конце трафика, а так же об опасных погодных условиях, посредством передачи сигнала сообщений, объявления по радио, звуковой сигнализацией, беспроводных карманных компьютеров  и электронных писем. Планирование хороших альтернативных маршрутов могут помочь в распределении трафика с загруженной дороги.

[55] В тестовой среде, испытывая ТС с автоматической коробкой передач на линиях (полосах) -  все работает хорошо. Но существуют серьезные различия между ручным и автоматическим управлением автомобиля, поэтому, необходимо проверить транспортные средства, чтобы увидеть, все ли транспортные средства способны работать безопасно (так как некоторые линии небезопасны для ТС с автоматическим управлением), и разделить их по отдельным полосам магистрали: ТС с автоматическим управлением от ТС с ручным управлением. Это потребует специальных развязок и развилок. Конечно, вопрос не стоит о том, что автоматические и ручные транспортные средства могли бы быть вместе на одной проезжей части, но, было бы лучше разделить их на отдельные полосы, которые будут иметь необходимые заграждения. Юридическая ответственность в подобных несчастных случаях, вероятно, будет сложно доказуема, и поэтому, этот вопрос необходимо решить на законодательном уровне.

[56] Кристиан Вэстэд, Интервью с одним из авторов, Апрель 2003.

[57] Тимоти Д. Хау, «Транспорт для Городского Развития в Гонконге,» Университет Гонконга, Гонконг, Китай.

[58] А. П. Гопинав, Менон, Интервью с одним из авторов, Апрель 2003.

[59] Нил Киннок, бывший политик, кажется, стал выражать интересы общего настроения в своих замечаниях, выступая в качестве Транспортного Комиссара Европейской Комиссии в 1997 году: "существующая система налогообложения" …фиксированная ставка "... явно не дает никаких стимулов для снижения дорожных заторов, загрязнения окружающей среды или аварий. Настоящие сборы только собирают деньги — деньги, которые в основном уходят в большую черную дыру из общих налоговых поступлений. ".

[60] Е. Д. Гросс, Интервью с одним из авторов, май 2000.

[61] Аналогично с запуском схемы для «покрытия» только грузовых ТС. Снижение веса (12 т или 3,5 т) может создать серьезные политические проблемы и исказить конкуренцию. Иногда высказывание «Все в этом» поражает людей справедливостью.
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«ИДЕЙНОЕ» ЛИДЕРСТВО ИССЛЕДОВАНИЙ ДЕЛЛОЙТ – ПОСЛЕДНИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ

Вклад IT в Общественный Сектор

Преимущества граждан: Обеспечение Экономической Конкурентоспособности

Посредством е-Правительства

Е-Правительство, как правило, не является первой мыслью, которая приходит в головы политиков, когда они обсуждают дальнейшие шаги правительства по совершенствованию процессов, по более эффективному приведению в соответствие правительственных правил и норм или по созданию более благоприятного делового климата. Тем не менее, минимизируя количество затраченного времени и усилий для преодоления госудаственной бюрократии и процедур, е-Правительство может оказать позитивное влияние как на производительность бизнеса, так и на качество жизни людей.

Указанное исследование представляет новую модель расчета прибыли на инвестированный капитал (ROI), которую мы называем Преимущества гражданина. Путем измерения количества полезности для бизнеса и граждан – модель позволяет принимающим решения увидеть более полную «картину» в отношении издержек и полезности, которые ассоциируются с IT инвестициями. 

“Убираем жиры, добавляем мышцы”: Сила Информационных Технологий Заключается в Решении Проблем Бюджетного Дефицита

Каковы наилучшие возможности при использовании технологии для снижения операционных издержек? Как можно обеспечить экономию существующих IT бюджетов? Какие сферы максимально обеспечивают указанную экономию? Это только некоторые из важных вопросов указанного исследования, которое является первой частью серии из 2-ух частей на тему Вклада IT в общественный сектор.
Выделить IT в короткий список приоритетов: ключевой вывод семинара «Лидерство для новых управленческих кадров» Школы общественного сектора Джона Ф. Кеннеди Гарвардского университета февраля 2003 года.

Выделите информационные технологии в короткий список приоритетов, с которыми придется работать 24-ем новым губернаторам в свой первый срок. Само высказывание или вопрос кажется не интуитивным, однако обзор исследования Деллойт показывает следующее: большие дефициты бюджета, новые требования по обеспечению национальной безопасности и ожидания общественности не могут быть приведены в согласие без серьезных, но здравых реформ в сфере функционирования государства и предоставления им услуг для населения. Как результат – информационные технологии должны стать ключевым компонентом по решению этого вопроса.
Государственный фискальный кризис

«Покажите Мне Деньги»: Стратегии по Сокращению Бюджета для Государств, находящихся в Затруднительном Финансовом Положении

Как бы это не было сложно понять, проблемы с государственным бюджетом в 2003 финансовом году усугубятся по сравнению и так неудачным 2002. Настоящее исследование описывает стратегии по сокращению бюджета, которые призваны справиться как с текущим дефицитом бюджета, так и предлагает реформирование государсвенных финансов в средней и долгосрочной перспективе. 

Обзор (профиль) Национальной Безопасности

Рынок Обеспечения Национальной Безопасносности: Наиболее Сложная из Появившихся Бизнес Отраслей в Мире

Государственные и деловые лидеры убеждены, что обеспечение национальной безопасности и защиты стран от потенциальной террористической угрозы может стоить в диапазоне от $93 млрд. до $138 млрд. в 2003 году. Основанное на первичных данных опросов и интервью, это исследование описывает расходы на обеспечение национальной безопасности в частном и государственном секторах, а также подходы для обеспечения окупаемости тех критических инвестиций, которые должны быть сделаны в указанных секторах.
Стратегическое Партнерство в Государственном Секторе

Взаимоотношения в Государственном Секторе: Стратегический Подход к Партнерству в Турбулентные Сложные Времена

Сегодня государства во всем мире все больше смотрят в сторону частного сектора за помощью в сфере технологий и ноу-хау для целей реализации проектов. И в то время как заключение контрактов, аутсорсинг ряда функций и государственно-частное партнерство – тактические шаги для реализации проектов, государствам следует стратегически думать о партнерах, которых они выбирают, акцентируя свое внимание на текущей и потенциальной пользе для организации. Применяя подход к созданию «портфеля» взаимоотношений, государства могут обеспечить себе успешное завершение проектов сегодня и застраховать себя от серьезных рисков в будущем. 
Результативность Работы Государства

Ключи к «умной» трансформации Государственного Сектора: 2002 - 2003

Во времена, когда финансовые ресурсы ограничены, а будущее неопределенно, трансформационные проекты в государственном секторе должны приносить позитивные результаты. В исследовании приводятся 8 вопросов, с которыми сталкивается государство на этапе трансформации, а также указаны «ключи» для решения этих вопросов с максимальной отдачей.
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Инновационная Бизнес Модель в е-Правительстве

Преобразование в Настоящее Время: Инновационная Формула Мичигана для Успеха е-Правительства

Этот пример показывает, как штат Мичиган следует новой модели эволюции е-Правительства для получения больших преимуществ для штата и клиентов. Секрет в совершенно новом подходе к преобразованию системы, которая «смотрит» на преодоление расстояния в пункт назначения «глазами водителя».
Следующее Поколение е-Правительства: Преобразование Государственного Предприятия Через Службу Обслуживания Клиентов

Через анализ текущего состояния е-Правительства по всему миру, в настоящем докладе разрабатывают стратегическую дорожную карту, которая поможет правительствам убедиться, что их инвестиции и их избирателей окупаются.
Пожалуйста, посетите наш сайт www.dc.com / для ознакомления с последними исследованиями компании Деллойт или свяжитесь с нами по адресу: delresearch@dc.com.
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