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СРЕДСТВА ПЛАНИРОВАНИЯ РАБОТЫ ТРАНСПОРТА НА НАЦИОНАЛЬНОМ УРОВНЕ И НА УРОВНЕ ОТДЕЛЬНОГО ГОРОДА   

Инициатива CIVITAS - стратегии устойчивого развития городского транспорта

http://www.civitas.eu/main.phtml?lan=en

Сознавая, что транспортный сектор ответственен за  негативное воздействие на окружающую среду,  в 2000 году Европейская Комиссия начала реализацию, в рамках пятой Рамочной исследовательской программы ЕС, инициативы CIVITAS. Цель этой инициативы состоит в создании решительного прорыва путем поддержки и оценки хода осуществления различных амбициозных  стратегий  комплексного решения проблем городского транспорта. Города должны получать поддержку для создания  более устойчивых, экологически чистых и  энергетически эффективных систем городского транспорта путём реализации, демонстрации и оценки многообразного сочетания  мер  технологического  и политического характера для достижения этих целей. Кроме того, должна быть создана критическая масса технических решений и инноваций. С тех пор, ЕК инициировала  несколько программ CIVITAS:

• CIVITAS 1 - (2002-2006), 19 городов, которые  были сгруппированы в четыре демонстрационных проекта, получили финансирование со стороны Европейской комиссии в рамках пятой программы FRP Европейского Союза.
• CIVITAS II (2005 - 2009) была продолжена  в рамках шестой программы FRP Европейского Союза и была совсем недавно завершена. В ней приняли участие 17 городов, объединённых  в 4 демонстрационных проекта.
• CIVITAS плюс (2009 - 2013) является последней программой  CIVITAS и оказывает поддержку  25 городам в их деятельности по реализации мер по созданию устойчивых систем городского транспорта в рамках  5 демонстрационных проектов, финансируемых 7-й программой FRP Европейского Союза.

CIVITAS -  это сокращение слов City-Vitality-Sustainability и означает: более чистый и более лучший транспорт в городах.  Инициатива CIVITAS Европейской Комиссии помогает городам оснащаться более устойчивым, экологически чистым  и более энерго-экономичным городским транспортом. Это делается путем внедрения и оценки амбициозных  и инновационных мер, как технологического, так и политического плана.  Целью является достижение существенных изменений в сторону более широкого внедрения  устойчивых  видов транспорта. Общий бюджет инициативы CIVITAS составляет более 300 млн. Евро.

Форум CIVITAS предоставляет платформу для обмена идеями и опытом между городами-участниками демонстрационных проектов и другими  городами, которые полны решимости реализовать мероприятия по переходу на использование устойчивых, экологически чистых и энерго-эффективных видов городского транспорта. В настоящее время 128 городов из 25 Европейских стран принимают участие в Форуме CIVITAS. В ходе семинаров и учебных мероприятий города имеют возможность инициировать и поддерживать активный обмен ноу-хау, идеями и опытом по внедрению изменений в области транспорта.

CIVITAS Плюс представляет собой третий этап программы  финансирования Инициативы CIVITAS и рассчитан на период  с 2009 по 2013 гг. В настоящее время Седьмая Рамочная  Исследовательская Программа (FRP) выделяет финансирование 26 городам, участвующим  в пяти демонстрационных проектах. Для Европейской комиссии ожидаемые результаты реализации инициативы  CIVITAS Плюс включают:

· Повышение энерго-эффективности в городском транспорте
· Содействие повышению безопасности дорожного движения в городах
· Увеличение доли биотоплива и других альтернативных видов топлива
· Сокращение выбросов CO2, выбросов загрязняющих веществ и снижение шума
· Повышение отдачи и эффективности работы городского транспорта и улучшение  модального  баланса его эксплуатации

Цели программы CIVITAS включают:

· содействие осуществлению мер по внедрению в городах  устойчивых, экологически чистых и энерго-эффективных  систем городского транспорта
· реализовать комплексные пакеты мероприятий технологического  и политического плана в области энергетики и транспорта в 8 категориях таких мер
· создать критическую массу и рынки для инноваций

Горизонтальная поддержка демонстрационных проектов CIVITAS и городов-участников таких проектов путём:

· Кросс-сайт оценки и общеевропейского распространения информации о сотрудничестве в рамках таких демонстрационных проектов
· Организации ежегодных встреч  членов Форума CIVITAS
· Обеспечение деятельности Секретариата Политического Консультативного Комитета (ПКК)
· Разработка политических рекомендаций по мерам для достижения долгосрочного мультипликативного эффекта инициативы CIVITAS

Ключевые элементы CIVITAS

· CIVITAS координируется городами-участниками: это программа "города для городов"
· Города являются ядром локального государственно-частного партнерства
· Наличие политической воли является основным требованием
· Города являются «живыми лабораториями» для  исследований и оценки

CIVITAS FUTURA

В Плане действий по городской мобильности ЕС (30.09.2009) установлено, что Европейская Комиссия будет продолжать оказывать поддержку исследовательским и демонстрационным  проектам,  финансируемым в рамках  Седьмой рамочной программы научных исследований и технологического развития (FP7) для облегчения введения на рынки транспортных средств с пониженным или нулевым выбросом выхлопных газов  и альтернативных видов топлива, с целью снижения зависимости от ископаемых видов топлива. Это было сделано, например, в рамках Инициативы CIVITAS, а также в рамках  проектов  по использованию водорода, биотоплива и гибридных транспортных средств в городском транспорте. Комиссия будет продолжать оказывать финансовую поддержку успешной инициативе CIVITAS и за пределами сроков реализации третьего поколения проектов, которые начались в 2008 году. ЕК начала анализ, направленный на  определение наиболее подходящего подхода к реализации программы CIVITAS FUTURA. Она также рассмотрит будущие потребности в финансировании, необходимом для улучшения  уровня мобильности городского транспорта,  что является частью её общего подхода к разработке следующей многолетней программы финансирования подобных проектов.

Национальные меры по улучшению качества воздуха в Великобритании

Настоящее исследование начинается с рассмотрения основных принципов Плана действий, принятого в Великобритании и его использования в качестве инструмента для реализации положений природоохранного законодательства и Национального плана мер по контролю качества воздуха. Великобритания разработала Национальную стратегию качества воздуха (NAQS), которая является первой стратегией такого рода в Европе. Она определяет политику, задачи и органы, ответственные  за достижение поставленных целей качества окружающей воздушной среды. Большая часть стратегии направлена на дорожное  движение, которое обогнало  промышленное производство и энергетику в качестве основного источника  загрязнения воздуха в Западной Европе, и чье воздействие имеет особое значение в городских районах (Beattie et al, 2000). Проект стратегии был опубликован в 1997 году (DOE, 1997), и после широких консультаций DETR - Министерство окружающей среды, транспорта и регионального развития Великобритании в 1999 году подготовило окончательно пересмотренную  стратегию, которая  была официально принята в январе 2000 года (DETR, 2000). Стратегия NAQS определяет основные задачи  и меры правительства  Великобритании в области охраны качества окружающей воздушной среды, которые включают  защиту здоровья человека, охрану окружающей среды от воздействия выбросов загрязняющих веществ, а также принятие мер по охране качества атмосферного воздуха. В соответствии с этими задачами NAQS определяет санитарно-гигиенические стандарты в отношении содержания в воздухе  для восьми основных загрязнителей воздуха и устанавливает сроки их достижения -  2005 год. Меры, необходимые для достижения этих целей определяются на международном, национальном и местном уровнях. Также определены обязанности промышленности, органов местного самоуправления и других заинтересованных сторон (DETR, 2000). Достижение заданных норм содержания в воздухе конкретных ЗВ, что необходимо для обеспечения заданных стандартов качества воздуха,  осуществляется в соответствии с Правилами охраны качества воздуха (Англия), принятыми в 2000 году. Уровни концентрации или стандарты устанавливаются на основе данных об уровне воздействия каждого отдельного ЗВ на здоровье человека. Для достижения этих стандартов устанавливаются определённые сроки. Для достижения этих уровней и стандартов, как ожидается, будет  использована комбинация мер, принимаемых на  национальном и местном уровнях.
Перечень национальных мер приводится ниже, применительно к сферам их обычного применения. Многие из этих мер не относятся конкретно к качеству воздуха, а, вместо этого, делается ссылка на термины "загрязнение" или "окружающая среда".

Планирования землепользования

Национальный механизм обеспечения того,  что отдельные аспекты экономического развития удовлетворяют определённым экологическим принципам, базируется на документе «Руководящие принципы, планирования, меры» (PPGs). Перечень тех PPGs, которые имеют самое непосредственное отношение к качеству воздуха при рассмотрении вопросов экономического развития, включает:

• PPG 6 – Центры городов и региональное развитие

Этот документ касается вопросов регулирования устойчивого развития центров городов  и обеспечения их адекватным общественным транспортом.

• PPG 12 – регулирование разработки планов развития

Этот документ касается вопросов разработки планов и обеспечения должного учёта в этих планах принципов устойчивого развития. Учёт проблем  качества воздуха является лишь одним из элементов таких планов. Например, План Унитарного развития (UDP), разработанный для Уолтхэм Форест (Waltham Forest), содержит предложения по политике развития и планирования землепользования, разработанные его муниципальным советом.

• PPG 13 Транспорт

Этот документ касается вопросов  городского  транспорта и проблем доступности  услуг общественного транспорта. В нем подробно рассматривается вопрос качества воздуха как  важного фактора  в процессе планирования работы транспорта и подчеркивается, что эффективное управление движением транспорта является инструментом снижения уровня загрязнения воздуха на локальном уровне.

• PPG23 Планирование и контроль загрязнения среды

Этот документ посвящён вопросам борьбе с загрязнением среды и выделяет проблему загрязнения воздуха в качестве важного аспекта, который необходимо учитывать при планировании мероприятий. На основе этого документа в 1997 году DETR опубликовало руководство «Планирование качества воздуха и землепользования». В этом руководстве отмечается, что качество воздуха является тем важным фактором, который должен учитываться при использовании  и развитии земельных ресурсов. На основе этого, разрешения на осуществление той или иной экономической деятельности могут быть и были отклонены из-за того, что заявки  на получение разрешения на такую деятельность слабо учитывали необходимость проведения мер по охране качества воздуха. 

В настоящее время документ PPG 23 пересматривается. Его пересмотренный вариант будет уделять большее внимание вопросу защиты качества воздуха, и рассматривать его как фактор материального значения. В нём будут  также учтены требования  AQMAs относительно условий выдачи разрешений на осуществление хозяйственной деятельности и требование подвергать, предложенный вид деятельности оценке  её воздействия на окружающую среду. 

Транспорт

Транспорт тесно связан с качеством воздуха. Как было указано ранее, значительная часть загрязнения воздуха создаётся транспортом. Национальные меры по решению проблем дорожного транспорта с целью улучшения качества воздуха включают сокращение потребностей в использовании транспорта, снижение уровня использования частных автомобилей и поощрение более экологически безопасных и устойчивых способов перемещения людей и грузов.
Национальные документы, регулирующие вопросы транспорта, которыми должны руководствоваться местные органы власти, включают в себя:

• Документ PPG 6

Этот документ регулирует вопросы развития  центров  городов  и регионального развития. В этом документе излагаются цели Правительства в области поощрения развития городских центров в целях повышения уровня жизнеспособности городов. И в этом отношении общественный транспорт рассматривается как важный фактор.
• Документ PPG 13

Этот документ в основном касается вопросов улучшения методов интеграции  различных аспектов планирования работы транспорта, внедрения различных видов транспорта и  достижения более последовательной реализации существующих подходов. В нем говорится, что местные власти должны последовательно применять такие подходы к планированию, которые направлены на снижение потребности в использовании личного автотранспорта  для поездок в городах, с тем, чтобы население могло само сделать выбор устойчивого вида транспорта для личного использования.

• Документ PPG 9 - Руководство по вопросам регионального планирования в Юго-Восточном регионе (Предлагаемые изменения)

В разделе, касающемся вопросов транспорта, этот документ подчёркивает необходимость управления спросом на услуги транспорта, с тем, чтобы можно было обеспечить более устойчивую модель пространственного развития транспортной сети, то есть : сосредотачивать новые объекты экономической деятельности, нуждающиеся в транспортном обеспечении, в тех районах городов, где уже существует хорошая не автомобильная транспортная инфраструктура.

• Документ PPG 3 (Стратегическое руководство для органов власти Лондона, занимающихся вопросами планирования)

Этот документ рекомендует Лондонскому муниципалитету разработку планов, которые способствуют, в частности, уменьшению объёма  спроса  на услуги в пассажирских перевозках и более надежной защите  окружающей среды. Это Стратегическое руководство отмечает, что в Лондоне должна  быть безопасная, хорошая и экономически эффективная система общественного транспорта. Этот документ  поддерживает меры по повышению эффективности управления движением транспорта в городе, направленные на обеспечение более эффективного использования существующей дорожной сети. Он также  признает, что управление процессами парковки транспорта является полезным для борьбы с заторами транспорта, особенно теми из них, которые вызываются чрезмерным объёмом пригородных поездок пассажиров частным автотранспортом. Документ также предусматривает дальнейшую  поддержку мер по повышению безопасности пешеходов и велосипедистов. Однако надо отметить, что документ  PPG 3 был заменен Планом пространственного развития Лондона, подготовленным мэром этого города.

• Консультативный комитет по вопросам планирования развития Лондона (LPAC)

Общей целью деятельности этого органа является обеспечение снижения количества несущественных поездок автотранспортом в установленные периоды времени и внедрение ряда инициатив, таких, как взимание дорожного сбора с пользователей автомобилей, платная парковка автотранспорта  в местах работы водителей, улучшение деятельности общественного транспорта и улучшение условий для пешеходов и велосипедистов. LPAC рекомендует, чтобы те объекты хозяйственной деятельности , которые создают высокую потребность в транспортных услугах, были расположены в пределах городских центров. Он также рекомендует сокращение числа индивидуальных парковочных площадок при новых объектах хозяйствования.

• «Белая книга Правительства» - "Новый подход к решению проблем транспорта – улучшенный транспорт для всех»

Основной целью этой Белой книги является создание улучшенной, более интегрированной системы транспорта, которая была бы способна решить проблемы загрязнения среды и проблемы дорожных заторов. Она нацелена на поощрение людей к более редкому использованию своих частных автомобилей и к переходу на более экологически дружественные виды транспорта. В 1998 году, Правительство опубликовало свою «Комплексную стратегию развития  транспорта, основные положения которой были изложены в документе (БК) " Новый подход к решению проблем транспорта – улучшенный транспорт для всех ". Политика муниципалитета г. Лондона в области развития транспорта  в очень многом соответствует положениям этой стратегии и также отражает другие, соответствующие инициативы Правительства страны.

• Закон 1984 года «О регулировании дорожного движения» 

Этот закон дает полномочия местным органам власти принимать Решения по регулированию движения транспорта,  запрещающие, ограничивающие или упорядочивающие движение транспорта на автодорогах. Статья 22 Закона об окружающей среде (1995 года)  расширяет эти полномочия, и даёт местным органам власти право принимать Решения по регулированию движения транспорта,  специально направленные на достижения целей качества воздуха.

• Закон 1997 года « О сокращении объёмов дорожного движения» 

Этот закон поставил задачу сокращения числа жертв дорожно-транспортных происшествий в период до 2000 года. Для того чтобы обеспечить должное внимание к проблеме сокращения  интенсивности движения на дорогах, Консультативный комитет по вопросам планирования развития Лондона  опубликовал документ "Дополнительные консультации по вопросу разработки стратегии сокращения объёма дорожного движения в Лондоне" (Декабрь, 1999). Этим документом была установлена, в качестве необходимой,  цель сокращения, к 2010 году,  на 15 % объёма дорожного движения через весь массив Уолтхэм Форест в  Лондоне. Существует принципиальная необходимость такого сокращения муниципальным Советом Лондона.

Стратегии, инициированные мэром Лондона

Мэр Лондона, в соответствии с Законом « О полномочиях органов власти Большого Лондона», принятом в 1999 году, должен готовить доклад «О состоянии окружающей среды города» и предлагать ряд стратегий для его улучшения. Основной целью Закона « О полномочиях органов власти Большого Лондона» является содействие экономическому и социальному развитию города  и улучшению состояния  окружающей среды Большого Лондона. Стратегии, которые имеют непосредственное отношение к качеству воздуха, включают:

· Стратегия мэра Лондона по пространственному развитию города  (Лондонский план)

Она  заменяет Руководство по региональному  планированию (RPG 3) и устанавливает для Лондона конкретные меры по организации планирования. Хотя он еще не завершен, ожидается, что Лондонский план будет охватывать социальные, экономические и экологические проблемы  будущего развития Лондона. Он обеспечит основу для рационального землепользования в городе, его дальнейшего  развития и регенерации.

В целом, приоритеты проекта Плана Лондоне включают:

• Интенсивное развитие Центральной зоны деятельности (суб-регионы Центральной и Восточной части Лондона) и так называемых Перспективных районов города, в которых планируется разместить существенную часть будущих объектов развития города, особенно объектов хозяйственной деятельности. Перспективные районы включают в себя крупные участки земель с заброшенными промышленными объектами  и те районы, в которых существует возможность существенного увеличения плотности населения).

• Интенсивное развитие части района Восточного Лондона, находящегося вдоль шлюзовых каналов на реке Темза и  расширение  хозяйственной деятельности в районах к востоку от города, на окраинах города, на Фил оф Догс и в Стрэтфорде.

• Расширение и диверсификация хозяйственной деятельности в центрах отдельных районов Лондона.

• Реализацию мер по значительному улучшению доступа к пригородным районам города, перечня услуг, доступных в пригородах  и обеспечение устойчивого развития пригородов.

• Регенерация определенных районов Лондона, интеграция пространственной Меры с политикой, направленной на возрождение отдельных общин, улучшение в них уровня охраны здоровья населения, повышение уровня знаний и навыков населения, обеспечение большей степени безопасности, а также обеспечение лучших условий для трудовой занятости и лучшего обеспечения жильём.

• Реализация мер по интенсификации соответствующих видов деятельности и мер, направленных на лучшее использование различных ресурсов, с особым акцентом на использование потенциала Перспективных районов и Зон интенсификации города Лондона.

· Стратегия мэра относительно повышения качества воздуха 

Эта стратегия концентрируется на политике по сокращению выбросов от дорожных транспортных средств и устанавливает меры, которые мэр предлагает принять для решения проблемы качества воздуха в Лондоне. Стратегия повышения качества воздуха ориентирована на работу по достижению национальных целей качества воздуха и излагает детали пакета мер, принимаемых в Лондоне, которые могут  привести к достижению этих целей в кратчайшие, практически  возможные сроки. 

Другие основные задачи, определенные в стратегии Мэра Лондона в отношении проблемы качества воздуха, включают:

· Уменьшение  влияния хозяйственной деятельности, в том числе транспорта на качество воздуха, в то же самое время содействие дальнейшему экономическому росту,
· Поощрение использования  более экологически дружественных видов транспорта и более чистых видов  топлива для транспорта, предназначенного для перевозки людей и товаров,
· Повышение качества окружающей среды по всему Лондону,
· Сокращение уровня выбросов веществ, загрязняющих  воздух.

Стратегия мэра в отношении развития транспорта

Эта стратегия направлена ​​на решение проблемы увеличения мощности, надежности, эффективности, качества и интеграции транспортной сети в Лондоне.

В качестве десяти ключевых приоритетов транспортной Меры города определены следующие приоритеты:

(1) Уменьшение  заторов на дорогах.
(2) Инвестиции в развитие сети метрополитена.
(3) Радикальное улучшение качества автобусных услуг  по всему Лондону.
(4) Усиление степени интеграции деятельности национальной железнодорожной системы с деятельностью других систем транспорта в Лондоне.
(5) Повышение общего потенциала транспортной системы Лондона.
(6) Содействие мерам по облегчению использования автомобильного транспорта для поездок за пределы Лондона при одновременном поощрении использования более экологически дружественных видов транспорта для перемещения пассажиров.
(7) Поддержка местных инициатив, предпринимаемых отдельными графствами Большого Лондона  в области развития транспорта.
(8) Повышение эффективности и надёжности распределения товаров и услуг в Лондоне, при одновременной минимизации воздействия этой деятельности на окружающую среду.
(9) Улучшение доступности услуг  транспортной системы Лондона для всего населения.
(10) Улучшение эффективности работы основных транспортных развязок, повышение уровня безопасности транспорта, а также внедрение интегрированной, упрощённой и доступной системы тарифов на оплату услуг общественного транспорта.

Транспортная стратегия поддерживает цели разрабатываемого Лондонского Плана (Стратегия Мэра Лондона по пространственному развитию Лондона), в части содействия экономическому и социальному развитию Лондона и улучшения его окружающей среды. Предполагается, что транспортная стратегия мэра пойдет на пользу окружающей среде за счет улучшения системы общественного транспорта и существенного  снижения  уровня загруженности дорог в течение ближайших десяти лет. В целом, это приведет к:

· 15-процентному  сокращению интенсивности дорожного движения в центральной части Лондона;
· снижению до нуля прироста объемов перевозок во внутренней зоне  Лондона;
· снижение на одну треть прироста объёма трафика во  внешней зоне Лондона, что соответствует политике правительства;

Что касается приоритета № 6, упомянутого выше, городской Совет признает, что по практическим причинам автомобиль будет оставаться важным видом транспорта в зоне Уолтхэм Форест  и в зоне Большого Лондона. Политика Совета заключается в препятствовании дальнейшему использованию автомобилей путём реализации Стратегии ограничения движения транспорта, принятой городским Советом.

Существует необходимость в том, чтобы цели Стратегии мэра в отношении транспорта были также сосредоточены на  решении проблем транспорта в зоне Большого Лондона и, в частности,  в Северном Лондоне. Тот упор, который нынче делается в отношении решения проблем Центрального Лондона, важен, но также должно учитываться влияние последствий реализации мероприятий для Центрального Лондона на состояние транспортной системы в северной части  Лондона. 

Например, основным предложением мэра в отношении решения проблемы заторов в Лондоне является введение платы за использование транспорта в центре города. Однако следует отметить, что в результате реализации этого предложения по внедрению платы за движение в центральной части Лондона для борьбы с заторами, ожидается, что эта мера приведёт к 5 %, как минимум,  увеличению интенсивности  движения транспортных средств по Северной окружной дороге города.
Многие из принципов и предложений в отношении транспортной Меры, предложенной Мэром, нашли свое отражение в Локальном плане действий (LIP), принятом в графстве Уолтхэм Форест.

Новый подход к моделированию воздействия различных сценариев развития транспорта на качество воздуха и здоровье населения


Национальная стратегия качества воздуха Великобритании  (NAQS) признает  транспорт в качестве крупного  источника выбросов многих важных веществ, загрязняющих атмосферу, особенно в городах. Следовательно, главная цель Белой  Книги Правительства " Новый подход к решению проблем транспорта – улучшенный транспорт для всех " состоит в решении, путём  планирования деятельности транспорта,   задачи достижения целей, поставленных Национальной стратегией улучшения качества воздуха (NAQS), в том числе решение проблемы превышения  предписанных стандартов качества воздуха и неблагоприятного воздействия на здоровье населения плохого качества окружающей воздушной среды. Для поддержки NAQS был разработан пакет моделей. Пакет включает в себя  модель TEMMS (Инструмент моделирования и картографирования выбросов ЗВ), которая предоставляет подробные оценки выбросов ЗВ транспортными средствами  на городских дорожных сетях, а также базу данных по выбросам ЗВ стационарными источниками выбросов и моделирует  дисперсию ЗВ в атмосфере, что в целом позволяет провести подробную пространственную оценку  качества воздуха в городах в зависимости от интенсивности дорожного  движения  и метеорологических условий. Этот пакет моделирования предоставляет основу, используя которую можно оценить воздействие на здоровье населения  альтернативных сценариев  организации дорожного движения в городах.

NAQS рекомендует, чтобы меры, направленные на решение проблемы превышения допустимых норм качества воздуха, подлежали анализу связанных с ними затрат и выгод. Этот шаг предназначен для обеспечения того, чтобы был достигнут баланс между мерами по защите здоровья человека  и благополучия окружающей среды, и навязыванием обществу неприемлемых социальных и экономических затрат, связанных с затратами на реализацию  стратегий по решению проблемы превышения норм качества воздуха. Ключевым элементом этой оценки является количественная оценка пользы для здоровья, которая может  быть достигнута за счет улучшения качества воздуха. Это требует учёта  качества окружающей воздушной среды, его взаимосвязи со здоровьем человека, и оценки степени пользы для здоровья или «коэффициентов улучшения  здоровья», полученных в результате реализации мер по улучшению качества воздуха.

Был также разработан Пакет моделей, который может быть использован для поддержки NAQS и проведения связанного с этим анализа затрат и выгод. Пакет включает в себя ряд связанных между собой динамических моделей и баз данных, используемых для  моделирования транспортных потоков, мобильных и стационарных источников выбросов ЗВ и для моделирования атмосферной дисперсии ЗВ, что всё вместе позволяет провести подробный пространственный анализ и оценку качества, в зависимости от интенсивности дорожного движения и  метеорологических условий. Этот пакет может помочь местной власти определить соответствующие участки местности, на которых должны проводиться, согласно рекомендациям NAQS, локальные мероприятия по управлению качеством воздуха и, что также очень важно, он обеспечивает основу для оценки влияния на здоровье дыхательной системы человека альтернативных сценариев  развития  дорожного движения. Эти воздействия на здоровье  человека  могут быть оценены с помощью применения усовершенствованного подхода  на основе оценки «нагрузки на здоровье», изначально разработанного  для решения проблем загрязнения водоёмов, и впервые применяемого в отношении оценки качества воздуха. Полный пакет обеспечивает основу, на которой производится сравнение  воздействия на здоровье человека альтернативных сценариев  развития движения транспорта, что  позволяет предоставить соответствующие входные данные,  необходимые для экономической оценки.

Согласно  Namdeo et al, 1999, модель TEMMS (Инструмент моделирования и картографирования выбросов ЗВ) представляет собой  программу, в которой находятся во взаимосвязи соответствующие подмодели, базы данных и ГИС-системы с тем, чтобы облегчить моделирование и картографирование городских выбросов ЗВ в воздух, создаваемых при использовании того или иного сценария организации движения дорожного транспорта. В последнее время, модель TEMMS была расширена за счёт включения в неё блока моделирования  атмосферной дисперсии веществ, для облегчения процесса моделирования качества воздуха в городах в зависимости от моделируемых сценариев выбросов ЗВ в воздух. В эту модель и базы данных, в качестве их  составных частей, входят модель организации дорожного движения  (SATURN), модель оценки выбросов ЗВ  мобильными источниками выбросов (ROADFAC), база данных о стационарных источниках выбросов, а также модель атмосферной дисперсии веществ (Airviro).

Подробные оценки размеров выбросов от транспортных средств на городских дорожных сетях готовятся с использованием модели SATURN (Моделирование распределения интенсивности дорожного движения на дорожной сети городов) и модель ROADFAC. Модель SATURN (Van Vliet, 1982) широко используется (например, 80-ю местными органами власти в Великобритании) в качестве модели тактического распределения для прогнозирования объема трафика для каждого выбранного сегмента  дорожной сети. Эта модель основана на использовании матрицы, описывающей отношение типа « пункт начала поездки – конечная точка поездки», конфигурацию дорожной сети, а также функции распределения затрат. Модель SATURN также даёт детальное представление о дорожной сети, в том числе и о дорожных развязках, а также о пересечениях дорог, оборудованных знаками приоритетности движения и перекрёстках дорог, регулируемых светофорами, что позволяет этой модели делать пространственно детализированный прогноз интенсивности потока дорожного движения.

Модель ROADFAC (Namdeo and Coils, 1994; Namdeo et al, 1999) используется совместно с моделью TEMMS для расчета объёма выброса загрязняющих веществ для каждого сегмента,  используя данные о составе парка автотранспорта  и объёма дорожного движения, которые предоставляются моделью SATURN. Модель ROADFAC использует данные о наблюдаемом размере выбросов ЗВ, полученные в ходе стандартных тестов, применяемых в ЕС для оценки объёма выбросов отдельными марками автомобилей и рассчитывает массовый объём выбросов ЗВ в расчёте на один километр перемещения транспортного средства (в граммах  / километр) с учетом состава парка автомобилей, как по его  грузоподъёмности (весу), так и по возрасту, типу используемого топлива, объему  двигателя, наличию или отсутствию устройств контроля за выбросами. Также учитывается тип дороги (автострады, крупные дороги с покрытием, крупные дороги без покрытия и малые дороги).

В городских районах, где множество поездок имеют непродолжительный характер, важное значение имеют размеры выбросов ЗВ  автомобилями, в период, когда большинство их двигателей всё ещё не прогреты (холодные) и не достигли своей нормальной рабочей температуры,  при которой объём  выбросов ЗВ с выхлопными газами становится меньшим. Также важна температура окружающего воздуха, так как было замечено, что объём выбросов ЗВ во время пуска двигателей, несмотря на тип используемого топлива, в холодную погоду обычно является более высоким, чем при тёплой погоде. В модели ROADFAC эти «холодные»  выбросы рассматриваются как дополнительные к тем выбросам, которые имеют место или превышают объём выбросов в процессе работы двигателей при нормальной рабочей температуре. Объём холодного  выброса ЗВ оценивается как функция объёма выбросов при работе разогретого двигателя  и рекомендуемого относительного коэффициента выбросов. Соотношение  горячего выброса к холодному выбросу применительно к конкретному типу автомобиля устанавливается с учётом характера вождения автомашины и температуры  окружающего воздуха (-10 до 30 ° С). На основе данных о размере «горячих» и «холодных» выбросов, модель  ROADFAC рассчитывает композитную величину объёма  выбросов применительно для каждого отдельного загрязняющего вещества на  один километр пробега для конкретных видов автомобильных дорог. Величина пробега авто с «холодными»  выбросами, так называемый « процент холодного пробега» (ПХП) определяется путём использования методов программы CORINAIR  с  учётом температуры двигателя, температуры окружающей воздушной среды, продолжительности поездки и типа дороги.

Модель ROADFAC первоначально использовала данные испытательного цикла, которые предоставлялись группой TRL и рабочей группой COINAIR при Сообществе Европейских Общин (CEC) (Eggleston et al,1991). Недавно, проектом MEET ЕС, направленным на разработку «Методологии расчёта уровня загрязнения воздуха выбросами ЗВ транспортом», были представлены  пересмотренные коэффициенты выбросов (EC, 1999), которые отражают самую последнюю и полную информацию о выбросах ЗВ с выхлопными газами для большинства Европейских марок автомобилей.

Оригинальная модель ROADFAC была подвержена доработке с целью введения в неё данных по этим обновлённым коэффициентам выбросов и в настоящее время эта модель работает с такими веществами как  CO, NOx, общие ЛОС, CO2 и твердые  частицы (в том числе с  общем содержании ТЧ, а также с данными по содержанию ТЧ 10 и ТЧ2,5). Данные о выбросах ЗВ мобильными источниками их выбросов, полученные с помощью моделей SATURN и  ROADFAC дополняются данными о выбросах  из стационарных источников, чтобы дать полную картину выбросов ЗВ в городах. Выбросы стационарных источников можно определить путём использования данных разрешений на выброс или данных мониторинга. Если это невозможно, то объёмы точечных и площадных выбросов ЗВ  могут быть рассчитаны путём  использования рекомендованных удельных коэффициентов выбросов ЗВ, создаваемых теми или иными наземными видами хозяйственной деятельности. Этот подход был использован применительно к городу Лидс, где были использованы данные инвентаризации источников выбросов ЗВ, проведенной правительством Великобритании в конурбации Западный Йоркшир (Buckingham et al, 1998).

Чтобы правильно оценить воздействие изменения величины выбросов ЗВ на качество атмосферного воздуха в городах, требуется  модель дисперсии веществ в атмосфере.  Широко используются модели дисперсии, такие как модель Airviro (SMIH , Швеция, 1999), модель ADMS-Urban (CERC, 1999) и несколько моделей, разработанных АООС США (например, модель ICST и AERMOD). Модель TEMMS в настоящее время интегрируется с моделью дисперсии веществ в атмосфере типа Airviro, хотя её структура такова, что она может легко инкорпорировать в себя и другие модели, такие как ADMS или AERMOD. Модель  Airviro имеет модель Гаусса для анализа шлейфа загрязнения воздуха на основе формулы Лагранжа-Гаусса и  рекомендуется для использования в областях, в которых рельеф местности достаточно плоский. Сетевая модель Эйлера для анализа процессов адвекции-диффузии веществ, применяется  для больших площадей местности со сложным рельефом. В качестве исходных используются  данные о выбросах ЗВ, метеорологии и топографии местности, а данные о прогнозах  качества воздуха представляются в виде усреднённых сезонных величин и в  процентном соотношении. Если же используется конфигурация в форме файла с последовательными метеорологическими  данными, то производится расчёт прогноза нагрузок в течение конкретных часов суток. Эта модель также позволяет проводить моделирование сечения (каньона) улиц.  Модель Airviro может имитировать рассеивание загрязняющих веществ, поступающих от одного или нескольких источников выбросов, а качество воздуха представляется ею в пространственной плоскости применительно к отдельным точкам в форме изолиний загрязняющих веществ, нанесённых на карту или в форме координатной сетки с ячейками, площадью в пределах от 100-1000м2.

Модель TEMMS во многом является приложением в формате Visual Basic (VB) с которым интегрированы модели SATURN, ROADFAC и Airviro и тем самым создаётся единый аналитический инструмент. Специально разработанный графический интерфейс пользователя (GUI) состоит из форматов Visual Basic (VB), которые контролируют интерфейсы взаимодействия между интегрированными компонентами моделей и баз данных. Модель ROADFAC запускается с графического интерфейса (GUI), который позволяет пользователю выбирать и изменять выходные файлы модели SATURN, а что касается  моделей Airviro и SATURN, то они приводятся в рабочее состояние извне. Механизм обмена баз данных (DBE), интегрированный в графический интерфейс (GUI), облегчает внешний доступ к модели  Airviro  и внутреннее взаимодействие  между моделями ROADFAC и ГИС «Maplnfo».  МОБД (DBE) может быть использован для создания баз данных типа дорог  и баз данных о выбросах ЗВ в формате, требуемом для модели дисперсии веществ в воздухе. Полученные результаты могут быть отображены в форме площадных, линейных и точечных  карт выбросов, или в форме  карт на основе координатной  сетки для отображения величины комбинированных выбросов ЗВ. Выходные данные дисперсионной модели могут быть переданы обратно в ГИС с помощью механизма DBE с целью отображения данных о качестве воздуха  в  форме точечных, контурных или сетевых  карт качества воздуха. Все результаты моделирования отображаются на растровой карте масштабом 1:50000, подобной той, которая используется для военно-геодезического картографирования. Инструмент для создания карт позволяет производить зуммирование и панорамирование, создавать запросы тех или иных атрибутов применительно к отдельным местам и точкам, а также производить распечатку и запрос определённой информации, как в  форме карт, так и в форме таблиц.

Четыре уровня планирования транспортной деятельности


Описание различных физических, оперативных  и политических аспектов городов и их транспортных систем в предыдущих разделах, показывает, что большинство текущих проблем создаются в результате отказа воспринимать транспортную деятельность как систему, которая взаимодействует с большинством других видов деятельности  в городах. Для анализа тех типов недостатков, которые наблюдаются в процессе планирования работы транспортной системы, её проектирования и практической эксплуатации, полезно проанализировать, как соответствующие виды деятельности – имплементация, меры, планирование, финансирование, строительство и эксплуатация, выполняются на разных уровнях -  от отдельных объектов до сложных взаимосвязей  транспортной системы с жизнью города или городской агломерации. Этот раздел классифицирует и анализирует современное состояние планирования на разных уровнях.
Планирование, организацию и эксплуатацию городских перевозок можно классифицировать по его объектам, масштабу и сфере применения на четырех уровня -  от отдельных элементов системы  общегородского уровня или уровня урбанизированной агломерации. Эти четыре уровня состоят из таких элементов как :

Уровень IV: отдельные объекты - такие, как бульвар, пересечения дорог, пешеходные зоны или автобусные линии;
Уровень III: Одномодальная транспортная  сеть или система - например, уличная  сеть, сети велосипедных дорожек, или региональная  железнодорожная система;

Уровень II: Мультимодальная, скоординированная система транспорта  - та, которая включает в себя улицы и автострады, различные объекты транзитного транспорта, пешеходные зоны  и т.п., а также
Уровень I: Комбинация типа – «Город-Транспорт», или система координации между системой транспорта  и функционированием города, её физические компоненты и все другие функции, такие как экономика, жилье, социальные условия, и множество других функций (самый высокий уровень интеграции планирования и оперативного управления).

Планирование и эксплуатация на Уровне IV , в большинстве случаев, осуществляется удовлетворительно. Есть много хорошо продуманных и эффективно работающих улиц, автострад, региональных железнодорожных линий, а также пешеходных площадей. Проектирование и эксплуатация одного объекта являются технически наименее сложным делом; более того, как правило, такие объекты финансируются из одного источника или нескольких объединенных источников финансирования, а их эксплуатация, как правило, осуществляется одним  учреждением, например, отделом эксплуатации  уличной сети города, транзитным  агентством, департаментом городских автостоянок  или другими подобными организациями.

Планирование на Уровне III требует более тесной координации, чем на четвертом  уровне, но и в этом случае, одномодальные транспортные сети, как правило, находятся под одной юрисдикцией, под  совместным финансированием и единым контролем. Если существуют проблемы юрисдикции (например, уличные  сетей являются общими для различных муниципалитетов, или если есть два различных органа планирования транзитных операций), то могут возникать проблемы неэффективного управления.

Уровень II заменяет одномодальную  юрисдикцию  в форме, например, отдела эксплуатации уличной сети города, управления  автомобильных дорог, компании, занимающейся перевозкой  грузов или транзитной компании. Она включает в себя более высокий уровень организации, как правило, на уровне регионального или государственного агентства. Необходимость организации должного уровня планирования на 2-м Уровне все чаще признаётся, в последнее десятилетие, как необходимый вид деятельности. Тем не менее, на практике, многие проблемы остаются нерешенными до момента установления необходимого механизма сотрудничества, особенно в городах и городских метрополиях. Препятствия к этому более высокому уровню планирования транспортной системы включают необходимость учёта гораздо более сложных, технических и эксплуатационных аспектов, необходимых для координации деятельности различных видов транспортной инфраструктуры, чем это требуется при планировании деятельности одного вида транспорта, и такое планирование должно учитывать факт существования различной юрисдикции в отношении отдельных видов транспорта.

Другим серьезным препятствием часто является узкий, ориентированный только лишь на отраслевой подход, образ мышления персонала и специалистов многих учреждений, отвечающих за различные виды транспорта. Результаты обширных дебатов  по теме  «автоперевозки против транзита грузов» или «железнодорожное сообщение против автобусного сообщения», ведущихся многими узкоспециализированными профессионалами, зацикленными только на своём виде транспорта, а также дебатов, являющихся результатом  эмоционального предубеждения некоторых специалистов и других лиц, часто являются более сильными, чем усилия по разработке эффективных, хорошо скоординированных мультимодальных систем транспорта.

Некоторые лица, работающие в отдельных специализированных учреждениях, таких, как управления шоссейных дорог, междугородних автобусных компаниях или  в региональных железнодорожных компаниях, имеют ограниченные познания о других видах транспорта  и даже склонны иметь определённое чувство предубеждения против них. Поэтому, вместо того, чтобы способствовать сотрудничеству  между организациями различного вида транспорта, такое отношение часто приводит к контр-продуктивной межотраслевой конкуренции и преобладанию настроений типа «автоперевозки против транзита грузов», пешеходы - это "препятствие для движения транспортных средств", и так далее. Эмоциональные  уклоны  за или против отдельных видов транспорта также весьма сильны среди теоретических  аналитиков в области городского транспорта.

Уровень 1  является самым высоким уровнем городского планирования и координации мер по их развитию. Именно на этом уровне производится планирование транспортной системы города как функциональной системы,  поддерживающей  другие  виды деятельности, такие как проживание жителей, экономическая и социальная деятельность, а также охрана окружающей среды. Это планирование является наиболее сложным, как  теоретически, так и практически, но, в конечном счете, оно является наиболее важным фактором для городских агломераций. Необходимы специальные меры для организации, финансирования, планирования и реализации транспортных систем и  координация их деятельности с другими видами деятельности. Без планирования на Уровне 1, города очень  редко могут достичь удовлетворительных уровней эффективности и жизнеспособности. Всё более активизируемые усилия, направленные на достижение более устойчивых форм развития городов,  приведут  к дальнейшему увеличению потребности в таком виде планирования.

Проблема в большинстве городов состоит не только в недостаточном  или неадекватном уровне  планирования на уровне I, но и в  неспособности реализовать на практике  результаты такого планирования. 
Планирование - включая планирование землепользования, зонирование, планирование транспортных сетей и объектов - как правило, осуществляется региональными или официальными  органами планирования городов (ОПГ) в соответствии с их правовым мандатом. Однако, во многих государствах и странах, такие региональные государственные организации не имеют полномочий для реализации планов, если отдельные графства, городские образования или другие локальные градообразующие единицы не выполняют меры, предусмотренные такими планами в их отношении.
Таким образом, местные интересы, политические и лоббистские  давления, как правило, сводят на нет большую часть результатов  планирования на Первом уровне 
работы, которые, однако, имеют наиболее важное значение как для достижения должной эффективности работы транспортной системы, так и для жизнеспособности городов.

Эта классификация уровней городского планирования транспорта может дать представление о его масштабах и организации. Проекты на уровнях IV и III касаются только отдельных видов транспорта и его инфраструктуры, например  - шоссейные дороги  или транзитные операции; планирование на Уровне II является интермодальным  и включает в себя, например, пешеходов, транзит и автодороги / шоссейные дороги, и, наконец, планирование на Уровне I касается всей транспортной системы, включающей все виды транспорта в их взаимосвязи со всеми остальными видами деятельности в городах. Долгосрочное влияние на город отдельных видов транспорта или их комбинации, подвергается анализу именно на  этом уровне планирования. В общем, транзитные системы, как правило, создают условия для осуществления концентрированной деятельности, в то время как система автомобильных дорог  влияет преимущественно на степень рассеивания мест осуществления хозяйственной  деятельности, как это показано на рисунке.

Эта классификация также может быть использована для обеспечения  правильной оценки общей эффективности управления  городским транспортом  и оценки  его роли в городах. Если планирование фокусируется только на отдельных объектах (Уровень IV) , а  их взаимодействие с другими видами транспорта и их воздействие на город не анализируется (Уровни III, II и I), такая транспортная  система может стимулировать такое развитие городов, которое не будет  ни эффективным, ни пригодными для жизни. Такая  последовательность планирования, начиная с Уровня IV, была причиной возникновения многих проблем и конфликтов между транспортом и городами.

Планирование городского транспорта для целей управления качеством воздуха - роль социально-экономических затрат  в определении преобладающего вида городского транспорта

Транспортное планирование является очень важным аспектом обеспечения дальнейшего роста экономики страны. Оно должно проводиться очень осторожно, поскольку есть много вариантов для выбора и сравнения, инвестиции являются очень большими, сроки реализации проектов  очень длительные, и, как только такие проекты развития транспорта начинают реализоваться, их трудно остановить и вернутся к исходному состоянию дел. Хороший план развития транспорта  должен, после прохождения всех  этапов рассмотрения зон его воздействия и сбора необходимых данных, рассматривать все возможные  альтернативы, стратегии управления транспортом, а также политику в области развития транспорта, которые могут быть использованы для удовлетворения прогнозируемых потребностей.

Есть два основных способа уменьшения вредного воздействия транспортного сектора на окружающую среду: сокращение выбросов на километр пробега и снижение числа поездок (величина пробега транспортного  средства в километраж (ВПТСК). Есть много разных способов достижения обеих этих целей. Коэффициенты выбросов (гр. / км) зависят от ряда различных факторов, таких как: эффективность использования топлива, интенсивность транспортного  потока, скорость, манера вождения, принятая водителем, температура воздуха, характеристики топлива, возраст  и уровень технического обслуживания транспортных средств.

Есть множество путей сокращения величины этих выбросов на километр пробега: внедрение новых норм выбросов для новых автомобилей, использование устройств контроля за выбросами, улучшение качества топлива, снижение возраста вывода из эксплуатации транспортного средства, улучшение качества технического обслуживания,  использование экологически чистых видов топлива, применение двигателей лучшей конструкции (машин на альтернативных видах топлива, внедрение новых чистых автомобильных технологий), гибкий график рабочего времени, а также эффективное управление существующим пространством  дорог для обеспечения максимально возможного использования их пропускной способности.

Существуют также различные способы обеспечения снижения ВПТСК: управление спросом и предложением  на услуги транспортных перевозок, включая  внедрение механизмов контроля, таких аспектов, как право собственности на транспортное средство и его использование, поощрение практики совместного использования авто для поездок, например, на работу, дистанционное присутствие на рабочем месте, строительство дорог, улучшение системы общественного транспорта, обеспечение парковок и средств для перемещения от парковки до места назначения, внедрение ценовых механизмов (плата за пользование дорогами, плата за парковку, транспортные сборы, налогов на топливо). Также целесообразно использовать практику лицензирования используемых площадей, управление землепользованием, изменением пропорций между отдельными  видами транспорта, создание специальных дорожных полос движения  для автобусов, велосипедов и других транспортных средств. Другие варианты, такие как повышение качества  пригородных пешеходных зон, также, как оказалось, могут способствовать сокращению частоты использования и пробега автомобилей
.
Все эти меры должны быть тщательно проанализированы из-за их взаимодействия друг с другом и, в то время как они улучшают одну ситуацию, они могут, в то же самое время,  ухудшить другую ситуацию. Например, повышение цены на автомобили снижает число регистраций  автомобилей (то есть количество транспортных средств), но оно также  увеличит срок эксплуатации уже купленного автомобиля, что приведёт к увеличению выбросов на километр пробега. Увеличение цен на топливо, с другой стороны, приведет к беспроигрышной ситуации, поскольку это приведёт к  уменьшению частоты использования транспортного средства, а также повысит эффективность использования топлива, потому что люди захотят покупать более экономичные транспортные средства. Кроме того, выгоды, получаемые в результате применения отдельных мер контроля, могут иметь только лишь краткосрочный эффект. Например, половина  времени, сэкономленного  в результате повышения скорости перемещения автомобиля, как оказалось, тратится  водителем для совершения поездок на  более дальние расстояния.  И, наконец, « новые возможности вызывают новый спрос» - увеличение пропускной способности автострад, как оказалось, приводит к ре-дислокации мест проживания и тем самым повышает зависимость от автотранспорта (9).

Люди хотят иметь доступ к регулярно действующим, удобным, комфортным и надежным видам транспорта по доступной цене. Планы развития транспорта  должны это учитывать, а также должны уделять внимание  перемещению  людей, а не транспортных средств как таковых. Это единственный путь к достижению как удовлетворения, так  и повышения  качества жизни с наименьшим экологическим и экономическим  ущербом.

Обычно планировщики моделируют один или несколько вариантов для оценки экономической  эффективности и  сравнения систем транспорта. Использование инструментов  оптимизации требует меньшего объёма  монотонной работы, связанной с использованием множества моделей, и эти инструменты позволяют обеспечить  интегрированный взгляд на обширный список возможных мер контроля.

Идеальным было бы создание модели оптимизации, которая бы позволяла максимизировать чистые выгоды, такие как сокращение времени, потраченного в  транспортных заторах,  предотвращение ущерба для здоровья, экономия топлива за вычетом затрат на сокращение уровня загрязнения воздуха выбросами ЗВ автотранспортом. Однако, на практике,  очень  трудно определить параметры таких отдельных выгод, поэтому вместо этого, эта модель рассматривает  два различных подхода. В одном из них, математическая модель используется для минимизации величины  совокупных расходов (затраты на топливо, затраты на автотранспорт а также  расходы на его эксплуатацию и техническое обслуживание (ЭО), затраты на инфраструктуру, а также затраты на различные варианты управления движением). Эта минимизация подвергается воздействию различных ограничений, в том числе, связанных с оценкой степени влияния на здоровье человека денежного выражения стоимости потраченного времени. Результаты оценки этих социальных расходов могут быть проанализированы и, если пользователь не удовлетворен этими результатами, он может ввести в модель другие  ограничения и, таким образом, модель можно будет использовать снова и снова, до тех пор, пока не будет получен удовлетворительный результат. 
Второй подход заключается во вводе в процесс принятия решения наилучших имеющихся  оценок социальных издержек, которые бы служили целевой функцией процесса минимизации. Таким образом,  модель позволит свести к минимуму все прямые затраты транспортной системы, вместе с расходами на предотвращение и лечение заболеваний, вызванных её функционированием,  здравоохранение и затратами, связанными с потерей времени в процессе дорожного движения. Таким образом, модель, наряду с удовлетворением требований сделать поездки как можно менее затратными, также попытается обеспечить высокую скорость передвижения и низкий уровень выбросов транспортными средствами с целью минимизации  социальных издержек.

Оптимизационная модель содержит данные о 10 видах  транспорта (автомобили, двухколесные транспортные средства, авторикши, такси, автобусы, грузовики, легкий рельсовый транспорт, метро, ​​велосипеды, трехколесные велосипеды и учитывает время, необходимое для перемещения пешком, при смене видов транспорта). Она также содержит информацию о девяти различных  типах двигателей и видах топлива, на которых они работают  (бензин , дизельное топливо, этанол, метанол, природный газ (СПГ), сжиженный нефтяной газ (СНГ), электричество, гибридные электромобили, автомобили, использующие водородные топливные элементы).

Ограничения, вводимые в эту модель, включают нормы предельно допустимых выбросов для улучшения качества воздуха и снижения воздействия на здоровье человека, параметры, связанные с совершенствованием  системы и данные о топливной эффективности. В неё также вводятся факторы ограничения, такие, как бюджетное ограничение в размере расходов государства на инвестиции в транспортную инфраструктуру и общественный транспорт, и, самый важный фактор ограничения, согласно которому, моделируемая транспортная система должна в будущем быть способной удовлетворить потребность в обеспечении заданного объёма перевозок (пассажиро - километров). 
Кроме того, модель производит расчет количества транспортных средств на каждый год, распределение автотранспорта по его возрасту, пробег в километрах для каждого вида транспортного средства, средние коэффициенты выбросов ЗВ и коэффициенты потребления топлива, данные о расходе топлива, объёме выбросов ЗВ и их концентрациях, скорости, затрат на единицу времени, использования энергии и размере выбросов на одного пассажиро- километра, расходы на пассажиро- километр для каждого вида транспорта, данные об общем объёме (в млн. тонн) выбросов углекислого газа, данные о среднем уровне токсичности. Все эти данные подлежат обработке в ходе моделирования с помощью специальных уравнений. 

Мета-модель пассажирских перевозок в Европе, интегрирующая ряд существующих моделей

В Белой книге по вопросам европейской транспортной Меры, озаглавленной «Время принимать решение» и опубликованной в 2010 году, Европейская Комиссия признала, что на Европейском уровне , а также на локальных и национальных уровнях, ответом  на проблему транспортных выбросов ЗВ, аварий и хронических задержек не может служить простое строительство новой инфраструктуры  и открытие доступов к рынкам.  В ней предложено большое количество мер, связанных с разработкой новых подходов к ценообразованию  и разработке нормативных документов, необходимых для смещения баланса между различными видами транспорта, в частности, снизить темпы роста дорожного движения и воздушного сообщения. Мало что известно об эффективности этих мер в европейском масштабе, а также о тех группах общества, которые будут больше всего затронуты этими мерами.

В рамках проекта EXPEDITE (Экспертная система на основе прогноза спроса на услуги транспорта в пределах Европы), проведенного для Европейской Комиссии, такая модель была осуществлена  для ЕК, была разработана и применена для целей прогнозирования и моделирования политических решений. Эта модель, называемая "EXPEDITE Мета-модель", объединяет и использует данные пяти национальных моделей пассажирского транспорта и четырёх  национальных моделей оценки объёма грузов, а также данные других европейских моделей. Эта Мета-модель не предназначена для замены существующих детализированных  сетевых моделей, но она предлагает возможность быстрого сканирования и оценки последствий реализации большого количества мер в области транспортной Меры. Более детальные исследования, с использованием сетевых моделей,  должны проводиться в отношении перспективных мероприятий  и для оценки конкретных инфраструктурных проектов, выявленных при помощи этой Мета-модели.   

Мета-анализ может быть описана как статистический анализ результатов других анализов. Это метод исследования для систематического описания и анализа существующих результатов в их количественном соотношении. Эти определения применяются также и в отношении мета-модели EXPEDITE, но эта мета-модель отличается от обычного принятого подхода к мета-анализу. Большинство мета-моделей основаны на использовании  результатов, приведенных в литературе, в то время как мета-модель EXPEDITE интегрирует  результаты моделирования и «прогонов», выполненных с помощью подмоделей, которые были применены в рамках самого проекта EXPEDITE.

Мета-модель EXPEDITE была разработана, потому что существует необходимость в изучении большого количества вариантов транспортной Меры и их воздействия на многие сегменты рынка  транспортных услуг в европейском контексте. В связи с этим, не жизненно важным является тот факт, что модели не для всех стран ЕС были использованы в этом проекте. Важно то, что все наиболее важные сегменты пользователей услуг транспорта  среди населения в ЕС были включены в эти модели и были проанализированы должным образом. Важно и то, что полученные  результаты были откалиброваны с  фактическими наблюдаемыми данными о распределении, в течение базового года, транспортных услуг, предоставляемых различными видами транспорта,  в соответствующих зонах.

Мета-модель EXPEDITE для моделирования  перевозок  пассажиров интегрирует результаты следующих моделей:

• Пять национальных моделей, включая:

- Нидерландскую национальную систему моделирования (NMS 
  или LMS);
- Норвежскую национальную модель (NTM-4);
- Итальянскую национальную модель (SISD);
- Датскую национальную модель;
- Шведскую национальную модель (SAMPERS).

• Европейскую модель SCENES.

Было проведено большое количество прогонов  (до 80 прогонов на каждую модель) с использованием  каждой из вышеуказанных  национальных моделей и модели оценки процесса перевозки пассажиров – SCENES.  В максимально возможной степени такие же прогоны были сделаны в отношении каждой из моделей. Выходные данные  базовой модели года (1995) были получены в виде «уровневых матриц» количества поездок и пассажиро-километров. Уровневые  матрицы для отображения числа поездок дают информацию о числе поездок на одного человека за год тем или иным видом транспорта и диапазон расстояний  таких поездок. «Поездка» определяется как проезд «туда и обратно», начиная и заканчивая домом. Уровневые матрицы для пассажиро-километров дают число пройденных километров на человека в год по видам транспорта  и диапазону расстояний. Существуют различные уровневые матрицы для поездок различного предназначения  и в отношении различных слоёв населения.
Кроме уровневых матриц  за 1995 год, итоги прогонов национальных моделей также включают в себя  коммутационные матрицы, такие как: изменения в количестве поездок или в количестве пассажиро-километров (те же единицы, что и уровневые  матрицы), в результате изменений, связанных с вводом в модель других, переменных величин, обусловленных изменениями в транспортной политике. Для каждого сегмента уровневые  и коммутационные матрицы, выраженные в числе поездок и километрах, из всех пяти национальных моделей были усреднены (облегчены) с целью получения  "прототипа" матриц, которые используются в мета-модели для прогноза в отношении всей Европы. Для моделирования дальних поездок, в модель вводились выходные данные, полученные при использовании модели SCENES.

Используемая система зонирования  (NUTS-2) включает  около 250 зон в Европейском союзе и странах Центральной и Восточной Европы. Для каждой зоны были рассчитаны коэффициенты расширения факторов в зависимости от важности отдельных сегментов населения в конкретной зоне. Умножив число поездок и пассажиро- километров, данные о которых находятся  в матрицах-прототипах, на коэффициенты  расширения  можно получить  начальные прогнозы для каждой из зон. Это прогнозы потребности во всех видах  поездок, существующие  в той или иной зоне в зависимости от требуемого расстояния, вида транспорта, типичного расстояния, цели поездки и сегмента населения, использующего такие поездки. Эти первоначальные прогнозы сперва подвергаются корректировке  для учёта особенностей поездок в зависимости от различий в типе региона, типе дорожной или железнодорожной сетки. Те модельные  прогнозы на 1995 год, которые стали результатом  введения в них корректирующих коэффициентов в зависимости от типа региона и типа транспортной сети, подлежали процессу валидации с использованием фактически  наблюдаемых  данных  об использовании каждого вида транспорта (в том числе и по типу расстояния поездки, если имелись такие данные) по каждой стране. Это позволило получить набор поправочных коэффициентов, относящихся к виду транспорта, продолжительности поездки (в км), а также набор таких коэффициентов применительно к каждой стране, которые также используются для целей прогноза. Таким образом, эта мета-модель учитывает «остаточные» факторы, влияющие на спрос на услуги пассажирского  транспорта, такие как  климат, рельеф местности и исторические особенности.

Эта мета-модель для оценки перевозок пассажиров также включает в себя площадные кривые зависимости между интенсивностью транспортного потока и его скоростью, с тем, чтобы можно было учесть эффект обратной связи, возникающей при заторах транспорта, которые могут быть вызваны решениями в области транспортной Меры, которые касаются изменения численности используемых автомобилей. В рамках проекта EXPEDITE было разработано специальное математическое приближение  для изучения различных уровней изменений в переменных транспортной Меры и сочетаниях транспортных  политик. Это приближение позволяет учитывать влияние нелинейных факторов на величину потребности в услугах перевозки пассажиров различными видами транспорта.

Сценарии-прогнозы на период до 2020 года, созданные  с помощью этой модели  для проекта EXPEDITE, были ограничены одним так называемым Базовым  сценарием – то есть сценарием, в котором делается прогноз, что прирост населения, экономики, и числа автомобилей будет происходить более или менее такими же темпами, какие наблюдались в 90-х годах. Стоимость поездок принималась неизменной с 1995 года, и также предполагается, что расширение сети и пропускной способности дорог  будет таким, чтобы обеспечить возможность  поездок со скоростью  на уровне 1995 года. Изменение любого из этих предположений изменит наш прогноз величины спроса на услуги перевозок пассажиров различными видами транспорта в будущем.

Мета-модель EXPEDITE в своём Базовом сценарии допускает возможность большого прироста числа автомобилей-километров в странах Восточной Европы (почти процентного удвоения в некоторых из этих стран) в период между 1995 и 2020 годом,  а также допускает относительную  стабильность в и так уже высоком соотношении автомобилей-километров  в  15 странах ЕС  (например, Италия, Германия, Австрия).

Полученные основные прогнозы могут обсуждаться в отношении многих их аспектов  и, в частности, в отношении того как влияют типы характера вождения автомобилей  и типы поездок на увеличение числа поездок автотранспортом.


Модель EXPEDITE была использована для оценки ряда решений в области транспортной Меры (например, решения, предложенные в Белой книге «Время принимать решение», Число Меры (например, от «Время решать» (Белая книга), направленные на сокращение пробега автомобилей (некоторые из таких предложений были представлены в форме «пакета мер») с точки зрения их эффективности (например, переход от автодорожного к  другому), влияния на внутренние  и внешние затраты, требуемые инвестиции, а также связанные с этим эксплуатационные затраты и затраты на техническое обслуживание.
Наилучшими решениями в области транспортной Меры являются предложения  относительно использования в качестве мер принуждения оплаты за парковку автотранспорта или  дорожных сборов. Следующим шагом является интернализация затрат, рост цен на топливо и установление более низких допустимых скоростей движения транспорта – эти меры являются такими же эффективными, но они более убедительны для пользователей автотранспорта.  Политические решения,  направленные на меры по улучшению землепользования путём уплотнения дорожной сети или путём обеспечения большей привлекательности  общественного транспорта  находятся внизу шкалы привлекательности, потому что они просто неэффективны.

Цели проекта  EXPEDITE заключались в генерировании прогнозов развития пассажирских и грузовых перевозок в Европе в периоды до  2005, 2010, 2015 и 2020 годов , чтобы показать, какие меры могут быть эффективными для достижения цели замены от перевозок легковыми  и грузовыми  автомобилями или воздушным транспортом на перевозки другими видами транспорта  и определить те сегменты рынка, которые являются чувствительными  к таким изменениям (и те из них, которые не чувствительны к ним). 

На основе этой информации были созданы две новые модели – мета-модель EXPEDITE для перевозки пассажиров и мета-модель EXPEDITE для грузового транспорта.

Выводы относительно развития  грузовых перевозок:

• В период 1995-2020, в рамках допущений, принятых в Базовом сценарии, объём грузоперевозок (в тоннах) в  исследуемом районе увеличится на 44% (грузовыми машинами на +39%),а их объём в тонно-километрах  вырастет на 79% (грузовыми машинами на  +89% ). Более высокий рост прогнозируется для стран Центральной и Восточной Европы (ЦВЕ), а также в отношении перевозки грузов на большие расстояния и перевозки генеральных грузов.
· Если затраты на использование грузовых машин возрастут, будет наблюдаться существенный сдвиг  только лишь в сфере перевозки грузов на большие расстояния (более 100 км). На расстояниях менее 100 км, автомобильный транспорт является доминирующим способом перевозки грузов (за исключением некоторых, небольших по объёму сегментов рынка грузовых перевозок, например, обмен грузами между фирмами, владеющими подъездными путями к  железной дороге или подъездами к внутренним водным путям или морским терминалам, как  в странах происхождения грузов, так и в странах назначения грузов). Политические меры не в состоянии изменить эту ситуацию в тех случаях, когда расстояния перевозки грузов менее 100 км. Этот сегмент рынка перевозки грузов не является чувствительным к подобным решениям. В целом это не относится к поставкам грузов на  расстояния свыше 100 километров. В этом случае, увеличение стоимости перевозки грузов автотранспортом  может привести к его замещению, в основном внутренним водным транспортом  (при его наличии) или железнодорожным транспортом.

· Если время перевозки грузов автотранспортом увеличивается, то в этом случае может быть только одно возможное замещение вида используемого транспорта при перевозке грузов на расстояние более 100 км – переход на комбинированный вид транспорта – автотранспорт и железная дорога, или только переход на использование железной дороги.
• Если уровень затрат времени или  денег на перевозку грузов железнодорожным / комбинированными видами транспорта  уменьшается, то в таком случае для перевозки топлива, руд, продукции из металла, основных и других химических веществ, а также крупногабаритной техники (но только на расстояния более 100 км) будет наблюдаться значительное   снижение объема (в тонно-километрах) перевозки грузов автотранспортом, но такой же сдвиг в пользу железнодорожного транспорта будет наблюдаться и в отношении перевозки грузов речным транспортом (там, где такой транспорт существует).


• Если стоимость или время на перевозку грузов речным транспортом уменьшится,  то значительное сокращение объёмов перевозки грузов автотранспортом будет наблюдаться  только лишь в отдельных странах (в которых  внутренний водный транспорт является жизнеспособным вариантом, таких как Голландия, Бельгия, Германия и Франция).

Если стоимость и время для морских перевозок грузов уменьшится, то будут наблюдаться всего лишь небольшие сдвиги в пользу перевоза грузов морским транспортом  и никакого существенного сокращения объёмов перевозки грузов  автотранспортом.
• В отношении пассажирского транспорта  увеличение времени проезда на определённый % имеет большее влияние, чем увеличение стоимости проезда на определённый процент. В общем и целом, такая ситуация в отношении перевозки грузов не наблюдается, а во многих случаях определённое сокращение в стоимости перевозки грузов (в %) имеет большее значение, чем изменение (в %) затрат времени на перевозку грузов.
• Степень эластичности таких соотношений  продолжает  расти с ростом расстояния после отметки в 100 км (особенно в отношении эластичности, связанной с затратами времени на перевозку).
• Изменения показателя, выраженного в тонно-километрах являются более значительными, чем изменения в величине показателя количества тонн, перевозимых одним грузовым  автомобилем, в то же время воздействие таких изменений является  почти равным, когда речь идёт об изменениях в соотношениях  нагрузки в тоннах и тонно-километрах для железнодорожного и внутреннего речного транспорта.
Это показывает, что грузы  будут в основном перегружаться с одного на другой вид транспорта только в тех случаях, когда продолжительность (в км) поездки превышает среднюю величину, принятую для грузового автотранспорта.

• Наиболее эффективными мерами транспортной  политики, обеспечивающими переход от автодорожного транспорта на другие виды транспорта (однако, это не значит что эти меры являются наилучшими для общества в целом; это зависит от результатов комплексной оценки; см. последние три выделенные подраздела, касающиеся грузового транспорта) являются: 

О Увеличение стоимости перевозки грузовым автотранспортом на все  или на большие расстояния  (путём внедрения платы за создание дорожных заторов, дорожных сборов, введение оплаты за пользование объектами дорожной инфраструктуры, интернализации затрат, сборы за каждый пройденный километр, повышение стоимости топлива);
о  Увеличение времени перевозки грузов грузовиками  (путём ограничения их максимальной скорости, гармонизации международных правил, регулирующих допустимую скорость для грузовых машин);
о Снижение стоимости внедорожной обработки и хранения грузов (путём улучшения степени интермодальности и взаимосвязанности элементов транспортной системы).

• Те меры транспортной Политики, которые приводят к уменьшению стоимости перевозок с использованием не автодорожного вида транспорта  или обеспечивают сокращение времени  перевозки грузов с использованием не автодорожного вида транспорта, являются  менее эффективными  для снижения объёмов перевозки грузов грузовым автотранспортом (в тонно-километрах); более того, они  часто приводят даже к замещению  не автодорожных видов транспорта.
• Эффективные наборы мер транспортной Политики должны содержать элементы трех, наиболее эффективных мер такой Политики - увеличение стоимости и времени перевозки грузов автодорожным транспортом; уменьшение затрат на внедорожную переработку и хранение грузов. Снижение стоимости и времени, необходимого на перевозку грузов не автодорожным видом транспорта может иметь существенный эффект в отношении перехода от автотранспорта к другим видам транспорта,  если пакет применяемых для этого мер включает меры, которые делают все не автодорожные виды транспорта более привлекательными для пользователей. В противном же случае, будет иметь место широкомасштабное  замещение внутри самого, не автодорожного, сектора транспортных услуг.

· Чтобы сделать политику эффективной, целевой сегмент должен включать операции по перевозке грузов на расстояния  свыше 100 километров. Кроме того, меры, направленные на замещение перевозки  объёмных грузов автотранспортом на их перевозку другими видами транспорта являются более эффективными, чем такие же меры в отношении других, обычных грузов.

· Увеличение стоимости перевозки автогрузовым транспортом  (это одна из трех эффективных мер транспортной Меры, о которой говорилось выше) приводит к увеличению расходов пользователей транспортных услуг, которое, согласно проведенной оценке, не компенсируется сокращением внешних издержек для общества в целом (в виде сокращения выбросов, уровня шума, числа  аварий). С другой стороны, такая политика увеличивает доходы государства.
· Меры, которые увеличивают время доставки грузов автотранспортом  (еще одна из трех эффективных мер) приводят к увеличению временных затрат для пользователей услуг транспорта, но, в тоже самое время, приводят к снижению стоимости перевозки для пользователей услуг транспорта  и к снижению внешних затрат для общества (благодаря замене автомобильного транспорта другими видами транспорта, которые дешевле и их использование приводит к более низким внешним издержкам). По нашей оценке, размер общих внутренних и внешних издержек  остаётся  более или менее одним и тем же.
· Обеспечение должного уровня интермодальности и взаимосвязанности транспортной системы, моделируемое  как функция снижения затрат на переработку  и хранение грузов (это третья эффективная мера транспортной политик) приводит как к снижению внутренних затрат пользователя транспортных услуг, так и к снижению  внешних затрат, связанных с оказанием транспортных услуг.

Однако, реализация этих мер транспортной Политики потребует значительных инвестиций в инфраструктуру транспорта и не приведёт к повышению государственных доходов.

Вышеперечисленные  выводы относительно мер транспортной Политики в области перевозки грузов приведены в обобщённом виде в нижеследующей таблице.

Сводная таблица для оценки транспортной Меры в отношении перевозки  грузов

	
	Эффективность
(переход от автомобильного на другие виды транспорта

	Изменение в величине внутренних и внешних затрат на услуги транспорта
	Требуемые инвестиции и затраты на эксплуатацию и техническое обслуживание


	Интермодальность
	Высокая
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Средние


	Взаимосвязь
	Высокая
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Средние


	Оплата за создание дорожных заторов и дорожные сборы

	Высокая
	Большое сокращение затрат пользователей
	Низкие, а государство получает доходы

	Плата за парковку транспорта
	Низкая
	Большое сокращение затрат пользователей
	Низкие, а государство получает доходы

	Сборы за использование дорожной инфраструктуры
	Высокая
	Большое сокращение затрат пользователей
	Низкие, а государство получает доходы

	Взаимодействие между ж-д транспортом и водным транспортом
	Средняя
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Средние


	Либерализация рынка (железные дороги)
	Средняя
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Низкие


	Интернализация затрат
	Высокая
	Большое сокращение затрат пользователей
	Низкие, а государство получает доходы

	Огранечение максимальной скорости
	Высокая
	Затраты пользователей остаются прежними
	Низкие

	Внедрение системы виньеток, пунктов экологического контроля, покилометровой оплаты за пробег автотранспорта
	Высокая
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Низкие

	Интенсификация перевозки грузов морским транспортом 
	Низкая
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Низкие

	Гармонизация правил  проведения осмотра и контроля транспорта
	Высокая
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Низкие

	Гармонизация правил контроля за соблюдением скорости движения
	Высокая
	Затраты пользователей остаются прежними
	Низкие

	Повышение цены на автомобильное топливо
	Высокая
	Большое сокращение затрат пользователей
	Низкие, а государство получает доходы



Выводы относительно пассажирских перевозок:

· В отношении периода на 1995-2020 годы, мета-модель предсказывает, что число  обычных ежедневных поездок (поездки на расстояние до 160 километров), которые  начинаются и заканчиваются дома, возрастёт на 5% (для водителей автомобиля на +22%) и пробег в пассажиро-километрах увеличится на 10% (для водителей авто на +24%). Темпы этого роста будут гораздо более высокими в странах Центральной и Восточной Европы.
· Число поездок на большие расстояния (свыше 160 километров) будет расти гораздо быстрее (на автомашинах, поездом  и особенно самолётами), чем число поездок на  короткие расстояния.

· Меры транспортной политики, направленные на увеличение стоимости проезда на автотранспорте (рост цен на топливо, сборы за создание транспортных заторов, дорожные сборы, плата за парковку, плата за использование дорожной инфраструктуры,  интернализация затрат), будет иметь только лишь ограниченное влияние на выбор других видов транспорта для поездок, особенно деловых поездок. Эти меры могут привести к небольшому сокращению  использования автомобилей, но большая часть воздействия этих мер в отношении изменения величины пробега  автомобилей будет происходить из-за изменения пунктов назначения таких поездок. Более крупное сокращение в величине пробега автомобиля (в км), как оказалось, может быть в связи с поездками для «других» целей (например, для целей рекреации и социальной активности).

· Меры транспортной политики, которые направлены на увеличение длительности поездок (ограничение скорости, контроль за скоростью движения)  являются довольно эффективным средством уменьшения интенсивности использования автомобилей (и опять, в основном, из за изменения места назначения поездок,  а не перехода на другие виды транспорта). Это не означает автоматически, что эти меры являются наиболее желательными для пассажирских перевозок; что также зависит от других мер воздействия (см. результаты оценки, приведенные ниже), а не только от мер по сокращению объёмов перевозок пассажиров автотранспортом.
· Воздушный транспорт (особенно его рекреационный  сегмент) очень чувствителен к изменениям уровня цены  авиабилетов.
· Увеличение времени в пути на определённый % имеет большее влияние, чем увеличение транспортных расходов на определённый %. Это относится к изменениям в стоимости и времени проезда для всех видов транспорта.

· Меры, которые снижают стоимость услуг общественного транспорта  и времени поездок на нём (интермодальность,взаимосвязанность, ценообразование в отношении общественного транспорта, взаимодействие железнодорожных и речных систем транспорта, либерализация рынка железнодорожных перевозок), будут иметь большое влияние на  показатель «пассажиро-километр» как отдельного вида транспорта, так и на всю совокупность видов пассажирского транспорта, но очень ограниченное влияние на ограничение пользования автомобилями.

· Эластичность (в абсолютных значениях) увеличивается с расстоянием.
· Ни одна из мер, подвергавшихся моделированию, ни была действительно эффективной для целей побуждения  пассажиров прейти на другие виды транспорта для своих поездок. Меры, которые приводят к увеличению стоимости использования автомобиля или времени путешествия на нём,  являются наиболее эффективными в отношении снижения величины пробега автомобиля в километрах (в основном за счет изменения пункта назначения автопоездки, а не за счёт смены вида транспорта), но для этого требуется  значительное увеличение стоимости и времени поездки на  автомобиле. Чтобы быть эффективным в деятельности по сокращению  использования автомобилей, пакет принимаемых мер должен включать в себя элементы мер, направленных на увеличение стоимости и / или времени поездки на автомобиле. В то же время, такая политика должна  быть дополнена мерами, направленными на то, чтобы сделать  общественный транспорт более привлекательным (в том числе и для целей обеспечения социального равенства и для обеспечения доступа к услугам общественного транспорта для групп населения с низкими доходами).

Те сегменты рынка пассажирских перевозок, которые могут быть выбраны для целей анализа из-за их более высокой, чем в среднем, чувствительности к воздействию мер, принимаемых в рамках транспортной политики, включают  поездки на дальние расстояния и поездки для целей рекреации и социальной деятельности (и по определению, воздействие мер, которые делают автомобиль менее привлекательным видом транспорта: в этом отношении чувствительным также является воздействие на владельцев автомобилей). Мы не нашли четких различий между
степенью реакции на такие меры различных групп населения в зависимости от уровня их доходов, типа местности проживания и страны проживания.
• Меры, которые делают общественный транспорт более дешевым или более быстрым, такие, как установление приемлемых цен на услуги общественного транспорта, обеспечение более эффективной интермодальности  пассажирских перевозок, их взаимосвязанности, создание новых систем городского общественного транспорта, взаимодействие отдельных видов транспорта и либерализации рынка услуг железнодорожного транспорта приводят к сокращению общего уровня как внутренних, так  и внешних расходов на услуги транспорта. Такие меры  транспортной политики увеличивают выгоды от использования транспорта для его пользователей, потому что пользователи общественного транспорта платят меньше за проезд и тратят на это меньше времени. В то же самое время, они приводят к сокращению (хотя и не большому) внешних воздействий транспорта. В данном случае не учитывается тот факт, что доходы операторов систем общественного  транспорта могут  уменьшиться при снижении размера стоимости билетов за проезд. Большинство мер, направленных на то, чтобы сделать общественный транспорт более привлекательным, требуют существенных инвестиций и / или эксплуатационных расходов.
• Уплотнения жилых массивов или мест трудоустройства населения приводит к снижению внешних издержек, но, в то же самое время, связанное с этим  увеличение внутренних  издержек для пользователей услуг транспорта существенно влияет на общую картину влияния таких мер.

• Интернализации расходов, плата за создание заторов, плата за пользование дорогами, плата за парковку, гармонизация  правил контроля за превышением  скорости, установление норм максимальной скорости движения  и увеличение цен на топливо - все это делает использование автомобиля более дорогим или увеличивает время поездки на нём. Это приводит к существенному увеличению затрат его пользователя (пользователи должны платить больше, или терять больше времени на поездки) и эти затраты не компенсируются выгодами от снижения внешних издержек для общества в целом. Поэтому, все эти меры ведут к увеличению общего размера как внутренних, так  и внешних издержек, связанных с работой транспорта. В данном случае, не учитывается тот факт, что те меры, которые увеличивают стоимость для пользователей транспортных услуг, также  увеличивают доходы  государства (то есть наблюдается перемещение денежных средств (в форме налогов и сборов) из кармана пользователей услуг транспорта в бюджет правительства страны).

Более того, меры, которые делают автомобиль менее привлекательным, обычно требуют более низких  инвестиционных  затрат, чем меры, направленные на то, чтобы  сделать общественный транспорт более привлекательным.

Вышеприведенные выводы об эффективности мер транспортной политики в отношении  пассажирских перевозок приведены в нижеследующей таблице.

Сводная таблица для оценки мер, принимаемых в отношении  пассажирских  перевозок

	
	Эффективность
(переход от автомобильного на другие виды транспорта

	Изменение в величине внутренних и внешних затрат на услуги транспорта
	Требуемый уровень инвестиций и затраты на эксплуатацию и техническое обслуживание


	Интермодальность
	Низкая
	Большое сокращение 
	Средний


	Взаимосвязь
	Низкая
	Большое сокращение 
	Средний


	Оплата за создание дорожных заторов и дорожные сборы

	Высокая
	Средний уровень увеличения
	Низкие, а государство получает доходы

	Плата за парковку транспорта
	Высокая
	Средний уровень увеличения
	Низкие, а государство получает доходы

	Взаимодействие между ж-д транспортом и водным транспортом
	Низкая
	Небольшое сокращение 
	Средний

	Либерализация рынка (железные дороги)
	Низкая
	Небольшое сокращение 
	Средний

	Интернализация затрат
	Высокие доходы
	Большое увеличение
	Низкие, а государство получает доходы

	Ограничение максимальной скорости
	Высокая
	Большое увеличение
	Низкий

	Гармонизация правил контроля за соблюдением скорости движения
	Высокая
	Большое увеличение
	Низкий

	Установление приемлемых цен на услуги общественного транспорта
	Низкая
	Большое сокращение 
	Средний

	Создание новых систем общественного транспорта в городах 
	Низкая
	Средний уровень сокращения 
	Средний

	Гармонизация правил  проведения осмотра и контроля транспорта
	Высокая
	Небольшое сокращение затрат пользователей
	Низкий

	Повышение цены на автомобильное топливо
	Высокая
	Большое увеличение
	Низкий, а государство получает доходы

	Уплотнение рабочих зон и зон проживания
	Низкая
	Большое увеличение
	Средний




Экономические и технические меры по снижению транспортных выбросов и анализа затрат и выгод, связанных с ними

Система платежей в сфере транспортных услуг в  Париже: зарубежный опыт, который надо изучать

Система платежей в сфере услуг городского транспорта включает в себя все виды платежей и сборов за использование дорог, взимаемых в урбанизированных районах. На практике, методы применения таких платежей  являются различными и зависят от основной цели сбора таких платежей. Зарубежный опыт показал, что система городских дорожных платежей может быть использована  в качестве дополнительного источника доходов, для целей сокращения интенсивности дорожного движения в городе,  для улучшения распределения транспортных потоков между отдельными видами транспорта  (модальности) для целей улучшения качества воздуха и для создания устойчиво действующей транспортной системы города. Успешный опыт таких городов, как Осло, Лондон и Стокгольм привёл  к широкому распространению и внедрению в городах различных систем платежей за услуги городского транспорта.

Системы  платежей за услуги городского транспорта (СПУГТ) можно разделить на три категории в соответствии с их основными целями с точки зрения политики в отношении городского транспорта: СПУГТ для целей финансирования, СПУГТ  для ограничения численности дорожных заторов и  СПУГТ для целей защиты окружающей среды городов.

СПУГТ для целей финансирования в крупных городах начали создаваться, начиная с середины восьмидесятых годов в норвежских городах с целью финансирования инвестиций в развитие дорог и общественного городского  транспорта  и для решения проблем возникновения дорожных заторов и пробок. С другой стороны, главная цель СПУГТ, применяемых  в Сингапуре, Лондоне и Стокгольме  заключается в регулировании потребности в дорожной сети  и решении проблем дорожных заторов без расширения существующей дорожной сети. Экологически ориентированные СПУГТ в таких городах, как Милан и Лондон основаны на принципе «загрязнитель платит за загрязнение» и её основная цель заключается в снижении негативного воздействия специфических выборов  пользователей транспортных услуг на окружающую среду.

Несмотря на то, что применение СПУГТ всё ещё не разрешено  Французским законодательство, этот документ  пытается показать, что практическая реализация СПУГТ не может быть осуществлена на основе использования в качестве модели такой СПУГТ,  тех моделей СПУГТ, которые были созданы в вышеуказанных городах, из-за различий в структурах городов.

Условия дорожного движения становятся все хуже во многих  городах. Усиление озабоченности по поводу экономических и экологических последствий привело к разработке более устойчивой политики в отношении развития транспортных систем городов. Поэтому, необходимы новые источники финансирования для обеспечения внедрения более чистых видов транспорта. Зарубежный опыт показал, что применение СПУГТ может служить эффективным инструментом транспортной политики, направленной на решение этих проблем.

СПУГТ касаются всех  видов  сборов и платежей с пользователей дорог, применяемых в урбанизированных  районах. СПУГТ можно разделить на три основные категории в соответствии с целями транспортной политики, для реализации которой они применяются: в качестве источника финансирования городского бюджета, для целей смягчения воздействия дорожных пробок и заторов и для уменьшения экологических побочных эффектов. 
Схемы СПУГТ могут быть трех типов: на основе транспортной инфраструктуры  (транспортное звено или сеть), на основе платного или ограниченного доступа в отдельные кордонированные части города или платного доступа в отдельные районы города в часы пик или на постоянной основе.

Зарубежный опыт

Толлинг - это проверенный временем механизм финансирования строительства междугородных дорог, мостов и тоннелей. Собранные  деньги выделяются на финансирование конкретного проекта  дорожного строительства и, как правило, на покрытие инвестиционных расходов. Можно найти несколько примеров городских платных дорог в крупных мегаполисах, таких как Нью-Йорк – скоростное шоссе (1954), Париж – автострада  A10 (1996), Торонто – дорога ETR 407 (1997). Тем не менее, применение СПУГТ  для  финансирования планов развития городского транспорта как новая концепция была внедрена рядом норвежских городов в середине восьмидесятых годов. На самом деле, используя различные формы сбора платежей за пользование дорогами (платного доступа в отдельные кордонированные части города  вместо платы за использование дорожной инфраструктуры) и тем самым расширяя налоговую базу, город  Берген нашёл в 1986 году дополнительный  источников финансирования, и не только для одного проекта, но и для всего плана инвестиций в городскую транспортную инфраструктуру города. Успешный опыт Берген открыл дорогу и для других норвежских городов. В 1990 году в Осло была создана кордонированная система толлинга, которая обеспечила  финансирование  55% затрат на реализацию проекта Осло-Package 1, который представлял собой инвестиционную программу на период, равный 18 годам (1990-2007), включающую в себя  пятьдесят отдельных проектов (общая стоимость 1 миллиард 800 млн. Евро), из которых  20% было выделено на финансирование системы общественного транспорта города. Этот проект был продлён до 2027 года для финансирования реализации в Осло проектов Package  2 и 3 и предусматривает выделение большего объёма средств на развитие общественного транспорта.

Этому примеру последовал г. Тронхейм, но с более  смешанными целями: финансирование до 60% затрат на реализацию проекта «Тронхейм – Package 1» ценой в € 266 млн.  в течение пятнадцати лет (1991-2005), и  для финансирования мер по регулированию движения в часы пик. Практика  применения СПУГТ в г.Тронхейм  завершилась в 2005 году, как и планировалось. Чистые доходы достаточно высоки из-за снижения эксплуатационных затрат на осуществление СПУГТ - около 20% в Бергене и только 10% в Осло и 7% в Тронхейме. В отличие от схемы, предусматривающей взимание оплаты за создание дорожных заторов и пробок, при СПУГТ  покрываемая зона является более широкой, чем та зона, в пределах которой обычно возникают пробки и заторы, однако размер платежей   является относительно низким (около 2 €), а в отношении частых пользователей применяются скидки,  что приводит, в конечном итоге, к увеличению доходов от СПУГТ. В результате этого снижение интенсивности трафика относительно невелико: от 3% до 5% в Осло, 6% до 7% в Бергене и 10% в Тронхейм из-за того, что в этом городе применялась переменная ставка платежей (в часы пик / вне пикового периода).

Норвегия была страной-новатором в области развитии систем СПУГТ. Ключевым фактором приемлемости и успеха этой системы является то, что собранные деньги предназначаются для финансирования конкретной программы инвестиций. В силу этого схемы типа  СПУГТ имеют ограниченный срок службы.
Хотя использование  доходов от дорожного толлинга, как механизма финансирования является обычной практикой (по крайней мере, в форме источника финансирования проектов развития инфраструктуры), плата за въезд на перегруженную транспортом территорию города  (ПВПТГ) всё ещё не так широко распространена.

Несмотря на то, что, ещё начиная с 20- годов, экономисты Дюпюи (Depuit) и  Пигу (Pigou)(1920) а также Викри (Vickrey) (1969), выступали за внедрение механизма СПУГТ, как оптимального способа  регулирования  дорожного движения, не было никакого реального применения этого инструмента  экономической  теории вплоть до  1975 года, когда Сингапур создал  свою Схему лицензирования отдельных участков дорожной сети (ALS). Схема ALS была реализована  для решения проблемы заторов в городе. Предоплаченные наклейки на лобовое стекло разрешали водителям въезжать в запретную зону центрального делового квартала города. На самом деле, пакет мер, принятых Сингапуром, был направлен ​​на сокращение использования автомобилей и привёл к тому, что объём трафика снизился на 45%. Эксплуатационные расходы для ведения этой системы составляли 25% от общего дохода, получаемого от её применения. В 1998 году система наклеек  была заменена электронной системой  взимания платы (ERP). Эта новая система позволяет варьировать ставки платежей в зависимости от выбранных маршрутов движения и времени дня, чтобы поддерживать оптимальную скорость на  дорожной сети. Это технологическое усовершенствование способствовало дальнейшему  снижению трафика на 15% и снижению  эксплуатационных воздействий на системы до 7%. (FHWA, 2009)

Тем не менее, политические и географические характеристики Сингапура  затрудняли  распространение этой системы  в  других столичных городах мира, вплоть до 2003 года, когда Кен Ливингстон, бывший мэр Лондона, ввел анти-заторные платежи (congestion charges) в Лондоне. По некоторым данным (TfL, 2008) в годовом разрезе, объём движения в 2007 году, по сравнению с 2002 годом , в центре Лондона сократился на 16%. Однако, наибольший показатель снижения числа заторов в городе (на 30% в 2003) снизился из-за изменения эффективной пропускной способности дорожной сети города. Количество дорожных заторов в 2007 году было идентично тому, которое наблюдалось до введения системы анти-заторных платежей. Даже при размере эксплуатационных затрат системы, равном около  45%, она всё ещё способна приносить городу ежегодный средний чистый доход в размере 120 миллионов фунтов стерлингов, которые были использованы для повышения эффективности общественного  транспорта города.

После  опыта, полученного в  Лондоне, политическая  и институциональная целесообразность внедрения системы анти-заторных платежей в крупных демократических городах была вполне  доказана. В результате этого, в ряде других крупных городов рассматривается вопрос о принятии систем СПУГТ.
В Январе 2006 года, Стокгольм начал многомесячный эксперимент по внедрению системы платежей за право въезда в отдельные зоны города, причём размер этих платежей изменялся в зависимости от времени суток. Эксперимент продолжался семь месяцев. После успешного завершения эксперимента и проведения референдума по этому вопросу  (48% - «за» и 43%- «против»), схема внедрения анти-заторных платежей была официально принята и вступила в силу с августа 2007 года. Основная задача такой схемы была в значительной степени достигнута: объём трафика,  пересекающего зону кордонированного  платного доступа снизился на 22% вместо ожидаемых 10% - 15%.В тоже время, не произошло какого-либо значительного увеличения объёма трафика в бесплатной, внешней зоне дорожного движения вдоль кольцевой дороги (всего лишь на +1%). Амортизация финансовых затрат на внедрение системы потребует четырех лет, а компенсация общих затрат этого проекта займёт шесть лет. Расходы на эксплуатацию системы составляют 29% от получаемых ею доходов. Хотя главной целью системы не было улучшение качества воздуха, модели показывают, что выбросы загрязняющих веществ снижаются благодаря сокращению числа заторов на дорогах (примерно на 14%).

На самом деле, сокращение выбросов загрязняющих веществ и парниковых газов стало одной из основных целей транспортной политики в крупных городах. Кроме того, учитывая требования положений программы «Хорошая окружающая среда для Европы» (GES), создание «зон с ограниченным выбросом ЗВ» " в настоящее время набирает всё более высокие темпы. В этом контексте, внедрение систем анти-заторных платежей, с их ставкой, изменяемой в зависимости от объёма выбросов ЗВ тем или иным типом и маркой автомобиля, может служить инструментом воздействия на поведение и выбор автомобилиста. В числе первых, из таких зон можно отметить Зону ограниченных выбросов (LEZ) в  Лондоне и  Зону ограниченного автодорожного движения (ЗОАД) в Милане.  Оба эти проекта были начаты  в 2008 году. Под именем «Ecopass», система взимания экологических сборов с владельцев автотранспорта вступила в действие в  Милане с января 2008 года. Согласно этой системе, доступ в  исторический центр города ограничен для всех самых воздухозагрязняющих типов автотранспорта. Ставка платежей колеблется от нулевой до 10 (€) Евро, в зависимости от уровня загрязнения, создаваемого транспортным средством. Итоги первого года применения этой системы (АМА, 2009) показывают, что объём выбросов транспорта снизился в размере от  9 до 37% в зависимости от типа ЗВ (CO2, NH3). Число автомобилей, въезжающих в зону ограниченного доступа,  было сокращено примерно на 14% внутри зоны и на 3% за ее пределами. Вторая цель проекта заключалась в сборе дополнительных доходов, для их инвестиций  в программу развития устойчивой транспортной  мобильности, финансируемую правительством провинции  Ломбардия. Валовой доход в 2008 году составил около  12 млн. Евро, половину того, что ожидалось, а  операционные расходы составили более 50% (6,5 млн. €) от валового дохода. Поэтому,  ежегодный чистый доход системы весьма низкий. Характеристики этой системы (за исключением наименее загрязняющих видов городского транспорта и мотоциклов) могут, в конечном итоге,  привести к неблагоприятному воздействию на эффективность дорожного движения в городе а, следовательно, и на объём выбросов  загрязняющих веществ. Это вызвано тем, что основным  ожидаемым эффектом  от реализации этой системы является модификация автопарка,  а не снижение  интенсивности дорожного движения - VMT (в км пробега на один автомобиль) 

По сравнению с теми европейскими мегаполисами, в которых созданы СПУГТ, Парижский регион  в два раза больше по размеру, чем Стокгольм, в 6 раз больше, чем Милан и в 7,6 раза больше, чем Большой Лондон. Это также самый густонаселенный мегаполис: в 1,5 раза больше, чем Большой Лондон, в 6 раза больше, чем Стокгольм  и в 8,7 раз больше чем Милан.
Парижский мегаполис имеет более высокую плотность населения и застройки, особенно в его внутреннем центре. В отличие от Парижа, распределение территории по плотности населения в Лондоне довольно однородно на  всём расстоянии от центра. Зоны с максимальной плотностью населения и застройки находятся дальше от центра, чем в Париже.
Сфера занятости также является более концентрированной  в Париже (32%) и в ближайших пригородах этой метрополии  (37%).

Распределение зон расселения населения  и мест его трудовой занятости в Париже отражается на схеме организации его городской транспортной системы. Исследование состава домашних хозяйств, проведенное в Лондоне в 2004 (Tfl, 2004)  показывает, что почти 50% поездок, совершаемых его жителями, происходят  в его внешней (пригородной) зоне. В Парижском регионе только лишь 35% таких поездок совершается в его внешней зоне  (Grand Couronne), (Courel, 2008). Доля поездок  в пределах или в центр Лондона составляет лишь 16% по сравнению с 29% поездок в Париж.

Эти данные показывают ту роль, которую играет центр Парижа во взаимодействии с Парижским регионом  в целом.  В силу этого, изоляция центра города путём создания кордонированных зон ограничения доступа к центру  города для жителей пригородов и окраин Парижского региона будет социально и политически неприемлемой.
Даже если Европейская Комиссия поощряет внедрение СПУГТ, всё ещё остаются  некоторые вопросы, требующие решения с учётом  французского  контекста, такие как: политическая и правовая целесообразность, приемлемость для населения, техническая осуществимость и оценка.

Прежде всего, использование СПУГТ всё еще не разрешено французским  законодательством. Политические дебаты вокруг этой темы начались в 2000 году в связи с предложением об изменении Закона «О социальной сплоченности и возрождении городов» с тем, чтобы позволить городам реализовать экспериментальные проекты как части мер по реализации политики развития систем городского транспорта. Это предложение было отклонено из-за недостаточной информации о последствиях принятия такого предложения.
Однако политический интерес к данному вопросу был недавно возобновлён. Осенью 2007 года, на заключительном заседании по программе «Grenelle Environnement – 2», французский президент подтвердил свою поддержку мерам, которые бы позволили местным властям вводить СПУГТ,
как инструмент обеспечения устойчивого развития  транспортных систем городов. Однако, недавно принятый  документ  – «Grennellе ЕP, Act 3» включает в себя только лишь возможность внедрения системы экологического налогообложения грузовых автомобилей, использующих неконцессионные автодороги в зависимости от величины их пробега (в км). Этим же документом подтверждается допустимость проведения исследований на предмет создания системы толлинга на междугородних автострадах с применением переменных ставок платежей за использование этих дорог в зависимости от уровня энергетической эффективности транспортных средств, времени дня и степени загруженности транспортных средств. Это можно рассматривать как первые шаги на пути обеспечения политической  и правовой приемлемости внедрения систем СПУГТ во Франции.

Проект закона «О Национальной приверженности целям защиты окружающей среды», известный как закон «Гренель-2», предложенный правительством в январе 2009 года, не устанавливает какой-либо правовой базы для систем СПУГТ. Но, во время первого  чтения проекта этого закона в Сенате, которое имело место в октябре 2009 года, этот  законопроект был изменен, с тем, чтобы дать возможность органам власти отдельных городов, отвечающим за работу транспортных систем этих городов, осуществлять проекты СПУГТ, при условии, что их города удовлетворяют следующим трём требованиям:

1. имеют  более 300 000 жителей
2. имеют уже утвержденный план устойчивого развития транспортной системы для города
3. имеют достаточный потенциал своей системы общественного транспорта, необходимый для удовлетворения растущего спроса на услуги транспорта в случае перераспределения доли услуг транспорта, оказываемых его различными видами.


Тем не менее, система СПУГТ  остаётся непопулярной мерой во Франции. С одной стороны,  сам  факт того, что практика введения таких дорожных сборов началась ещё во времена власти королей, уже в большой мере объясняет подозрение населения к таким сборам. Это ещё происходит и потому, что пользователи дорог считают такие сборы неоправданной  формой  налогов, а не разумной платой за возможность использования безопасной и эффективной дорожной инфраструктуры " (CERTU, 2007). Участники дорожного движения воспринимают инфраструктуру как общественное благо, которое должно быть бесплатным, и поэтому будет сложно изменить их точку зрения. С другой стороны, опыт эксплуатации некоторых платных городских и пригородных автомагистралей (Западная объездная дорога в Лионе,  дорога A64 в Тулузе) не был достаточно прозрачным, пользователи были плохо информированы о них и они были недостаточно хорошо оборудованы средствами связи. Это привело к нежеланию автомобилистов платить  за пользование этими дорогами. Таким образом, необходимо внимательно использовать рекомендации, подготовленные  CERTU, для повышения уровня приемлемости проектов  СПУГТ.  

Внедрение систем СПУГТ  нуждается в сильной политической воле и чёткой системе управления. Особенно в условиях Парижского  региона, институциональные и управленческие проблемы являются другим ключевым вопросом. В отличие от Лондона, и, несмотря на реформы по децентрализации управления, в Парижском регионе нет регионального органа, способного принять такое политическое решение,  но без  вмешательства в полномочия и обязанности других  органов власти (например, муниципалитет Париж-Сити и другие 1800 локальных муниципалитетов, Министерство транспорта). На самом деле, регионы  имеют права только лишь в области территориального планирования и экономического развития. Органы государственной власти, ведающие вопросами работы транспорта, координируют работу по предоставлению услуг общественного транспорта и определяют тарифы на эти услуги. Они не имеют полномочий относительно дорожной сети, которая находится под зонтиком или Министерства транспорта или  местных органов власти, которые также несут ответственность за политику в области парковки автотранспорта.

В последние годы наблюдается возникновение ряда  структур для институционального сотрудничества между Парижем и частью  его пригородов. С одной стороны, мэр Парижа в последнее время подписал ряд соглашений о политическом партнерстве с мэрами десятков местных муниципальных общин, расположенных вокруг Парижа, с целью создания организации   "Париж-Метрополь", то есть структуры для обеспечения регионального и межобщинного сотрудничества. С другой стороны, французское правительство планирует создать "Большой Париж", организационную структуру, охватывающую весь Париж и окружающие его муниципалитеты для обеспечения их участия в реализации  крупномасштабных проектов городского развития. Эти структуры могут обеспечить институциональные основы для будущего обсуждения возможных СПУГТ как иновационного  механизма финансирования планов инвестиций в транспортную инфраструктуру.

Без наличия соответствующей структуры управления системой СПУГТ есть высокий риск провала такого проекта. Хорошим примером этому является проект внедрения системы анти-заторных платежей и сборов в Нью-Йорке. Так как мэр и городской совет Нью-Йорка не имели достаточных полномочий для осуществления реализации проекта СПУГТ, было  необходимо  обеспечить политическую поддержку предложений по этому проекту, особенно со стороны властей отдельных пригородных муниципалитетов, прежде чем этот Городской Совет мог быть выставлен на рассмотрение законодательных органов (Konut, 2008). Из-за своей уязвимости этот проект провалился.

Внедрение систем СПУГТ оказалось в целом эффективным инструментом транспортной политики.

СПУГТ снижает приток транспорта в районы с интенсивным движением транспорта. Как оказалось, внедрение СПУГТ приводит к сокращению интенсивности движения транспорта до 16%, на 4% меньше, чем его интенсивность до внедрения систем СПУГТ. Пример применения СПУГТ в Сингапуре является исключением в том смысле, что здесь он обеспечил сокращение в размере  45%. Использование СПУГТ также способствует улучшению качества воздуха городов за счет сокращения объёма выбросов загрязняющих веществ. Кроме того, после амортизации капитальных  затрат,  СПУГТ становятся дополнительным источником  финансирования. Хотя СПУГТ следует использовать как часть общей  стратегии развития транспорта, а их ключевые характеристики должны быть правильно определены в целях достижения  основной цели реализации СПУГТ  и для того, чтобы избежать нежелательных побочных эффектов при их реализации. 
Особое внимание следует обращать на выбор типа СПУГТ  (кордонированный, порайонный или инфраструктурный), выбор площади территории города,  подлежащей контролю, выбор правил применения (переменной ставки сборов, возможное освобождение от уплаты сборов), средняя ставка сбора и выбор технологий контроля. Размер эксплуатационных расходов зависит от  выбранной технологии контроля: от 45% в Лондоне до 7% в Тронхейме, но технологические усовершенствования принятой системы контроля могут привести к сокращению этих накладных расходов.

Внедрение системы СПУГТ является трудным политическим выбором, и сопровождается нежеланием общественности, преодоление которого требует политической воли. В настоящее время, французский контекст, особенно в Париже, не очень благоприятен для внедрения экспериментальных систем СПУГТ в городах. Программа ECOTAX и новые поправки, принятые  к законам, являются первым шагом  на пути законодательного признания систем  СПУГТ. Экологические налоги и новые поправки являются первыми шагами для юридической осуществимости. Тем не менее, всё ещё остаётся необходимым преодолеть  длинный  путь для решения проблем политической и правовой приемлемости СПУГТ. Всё ещё необходима проработка вопросов технической осуществимости схем СПУГТ. Это особенно касается вопроса применения таких альтернативных мер, как установление «горячих» линий движения транспорта и использования системы дорожных сборов с учётом времени, расстояния и места (так называемый принцип «TDP pricing», которые всё ещё нуждаются в проработке и сравнении с другими типами схем  СПУГТ.

Влияние зон ограничения выбросов транспортом (ЗОВТ) 

http://www.lowemissionzones.eu/

Так как ряд  ЗОВТ  действуют уже более года, можно оценить их фактическое воздействие.
ЗОВТ представляют собой зоны или участки дорог, въезд на которые для наиболее загрязняющих видов автотранспорта  ограничен. Это означает, что такие транспортные средства запрещены к использованию в ЗОВТ, но  в некоторых случаях они могут использоваться при условии уплаты определённых сборов, если  они въезжают в ЗОВТ с превышением нормативов выбросов ЗВ в воздух.

Они также известны под именем Экологические Зоны, Umweltzonen, Milieuzones, Lavutslippssone, Miljozone, Miljözon.

Они часто являются наиболее эффективной мерой, которую могут принимать города, чтобы уменьшить проблемы загрязнения своего воздуха. Выбросы, сокращение которых является целью установления ЗОВТ, в основном касаются выбросов мелких ТЧ , двуокиси азота и, косвенно, озона. 
Автомобильные  выбросы классифицируются по евро стандартам применительно к конкретным видам  транспортных средств. Во многих случаях еще одним фактором является наличие или отсутствие у транспортного средства сажевых фильтров или каталитических  нейтрализаторов.

Информация, представляемая о целях ЗОВТ, должна быть четкой и эффективной для пользователей транспорта и должна распространяться на всю территорию ЕС, если их действие касается также иностранных транспортных средств. Действующие национальные ЗОВТ делают такое взаимодействие более простым. Широкий спектр связей применяется в отношении взаимоотношений между  существующими ЗОВТ. Например, в Германии информация о тех  ЗОВТ, которые касаются  личных  транспортных средств, часто направляется каждому жителю, в результате чего национальная система наклеек, разрешающих доступ в такие зоны хорошо известна жителям, а сама концепция ЗОВТ является широко признанной на национальном и международном уровне. Общеевропейские сеть ЗОВТ « LEEZEN» оказывает содействие в распространении информации о  ЗОВТ по всему ЕС. Кампании по повышению осведомленности о проблемах качества воздуха и проблемах влияния этого качества на здоровье могут также помочь обеспечить большую приемлемость концепции ЗОВТ.

Все ЗОВТ влияют на работу тяжелых грузовых автомобилей (как правило, с полной массой  автомобиля более 3,5 тонн)  и большинство городских и междугородных автобусов (как правило, вес которых составляет  более 5 тонн). Некоторые ЗОВТ также касаются автофургонов, легковых автомобилей и мотоциклов.

Большинство ЗОВТ работают 24 часа в сутки, 365 дней в году, и только некоторые итальянские ЗОВТ в настоящее время являются единственным исключением из этого правила.

Существуют различные способы оценки воздействия ЗОВТ. Одним из наиболее часто используемых способов является расчет объёма выбросов ЗВ транспортными средствами, которые достигнут зоны ЗОВТ и сравнение этого объёма с объёмом выбросов ЗВ  транспортными средствами, который мог бы быть при отсутствии  ЗОВТ:

ЗОВТ в Берлине

Эта экологическая зона действует с 1 января 2008 года и охватывает центр Берлина внутри кольца  S-Bahn ("Großer Hundekopf"). Её площадь - около 88 км ². Это зона особо плотной застройки. В ней живёт около 3,4 млн. жителей Берлина. Границы этой экологической зоны обозначены дорожными знаками на мостах и ​​путепроводах на пути от железной дороги S-Bahn. Южная часть  городской автомагистрали, которая лежит внутри S-Bahn кольца, не является  частью этой экологической зоны и будет оставаться в свободном доступе, с учётом того, что автомагистральное  кольцо служит для объезда этой зоны. Кроме того, девять улиц в пределах кольца не являются частью этой экологической зоны, в то время как одна из  улиц,  находящаяся за пределами кольца S-Bahn включена в границы этой ЗОВТ.

Через год после пуска первого этапа этой  ЗОВТ  был введен контроль выбросов твердых частиц с выхлопными  газами, объём их выброса  дизельными двигателями снизился на 24%. Выбросы оксидов азота сократились на 14%. В результате этого объём выбросов в воздух твёрдых частиц с выхлопными газами дизельных автомобилей сократился на  62 тонны, оксидов азота - на 960 тонн.

Через год после начала 2-го этапа ЗОВТ  выбросы твердых частиц с выхлопными  газами  дизельных двигателей упали еще более радикально -  более чем на 50%. Выбросы оксидов азота также сократились ещё на 20%. Это означает, что объём выбросов в воздух сократился на 170 тонн в отношении  дизельных частиц и на 1500 т в отношении оксидов азота. Соответственно, уровень содержания сажи,  выбрасываемой автотранспортом на обочину вдоль дорог  с интенсивным движением, проходящим через эту экологическую зону стал вдвое меньшим по сравнению с тем уровнем, который наблюдался на этой территории до установления на ней, в начале 2008 года,  ЗОВТ.

ЗОВТ в Нидерландах 
http://www.milieuzones.nl/english:

С января 2007 года в 9 городах Нидерландов было начато создание ЗОВТ.  Летом 2008 года уровень фактического  улучшение качества воздуха были немного меньше, чем прогнозировалось, и составлял примерно 0 - 2μg / м 3.

Положительное воздействие ограничивалось из-за  постепенного внедрения таких ЗОВТ, а также из-за отсутствия ряда  исключений в отношении автомобилей, не оснащённых  фильтрами для улавливания твердых частиц от сгораемого дизельного топлива. Оба эти аспекта будут доработаны, и ожидается, что коэффициент влияния на улучшение качества воздушной среды в таких зонах вырастет в  1,5 – 2 раза.

Недавно принятое законодательство побуждает власти принимать меры по повышению эффективности ЗОВТ. В городе Ден Бош 83% грузовых автомобилей ныне соответствуют установленным в таких зонах нормам выбросов ЗВ  по сравнению с 70 % в прошлом. В Эйндховене 91% транспортных средств в настоящее время соответствует таким нормам. Транспортные средства, которые не соответствуют или не получили должного освобождения,  подвергаются штрафу в размере в 150 Евро. Эта мера повышения уровня соответствия нормам также приведёт к повышению положительного воздействия  ЗОВТ на качество воздуха.
В настоящее время, 11 городов в Нидерландах ввели экологические зоны типа  ЗОВТ  в центрах городов. Эти города - Амстердам, Утрехт, Роттердам, Гаага, Эйндховен, Бреда, Ден Бош, Тилбург, Делфт, Лейден и Маастрихт.

Только экологически чистые  грузовики  могут въехать в такие экологические зоны. Чтобы считаться  чистым, дизельный грузовик весом более 3500 кг должен соответствовать нормам стандарта Евро-3 или выше. Грузовые автомобили, соответствующие нормам Евро 0 , Евро-1 и Евро-2 не могут заезжать в эти  экологические  зоны. Грузовые автомобили с дизельными двигателями, которые соответствуют нормам Евро-3, должны быть оснащены  сажевым фильтром и не могут быть старше 8 лет. Грузовые автомобили с двигателями, соответствующие нормам  Евро 4 или Евро 5 могут въезжать в экологические зоны без какой-либо модификации. Штраф за несоблюдение правил въезда в такие зоны составляет 160 Евро.

Экологические зоны типа ЗОВТ будут способствовать улучшению качества воздуха в тех городах, в которых наблюдается превышение норм ЕС по содержанию в воздухе  мелких частиц (PM10) и двуокиси азота (NO2).

Въезд в экологические зоны обозначен знаком с надписью  «Milieuzone» (Экологическая зона),

Нидерланды ещё не ввели специальные наклейки, показывающие уровень выбросов двигателей автомобилей (например, немецкая наклейка с надписью "Umweltplakette '). Вместо этого, контроль соответствия транспорта нормам выбросов осуществляется на основе проверки их номерных знаков, которые связаны с экологическим классом автомобиля и его возрастом.

Власти этой страны в настоящее время изучают возможность  ограничения доступа в такие  экологические зоны для  иностранных  транспортных  средств. В настоящее время, все иностранные транспортные средства имеют право  въезжать в такие  экологические зоны без ограничений.

ЗОВТ в Лондоне

http://www.tfl.gov.uk/roadusers/lez/

За период, начиная с февраля 2008 года по  2010 год, в результате реализации первого этапа ЗОВТ в этом городе, уровень содержания в воздухе ТЧ 10 сократился  примерно на 5,8%.

Технико-экономическое обоснование этого проекта показало, что ожидаемый прирост продолжительности жизни в результате установления таких ЗОВТ в городе составит  5200 лет, они помогут избежать 310000 случаев воспаления верхних дыхательных путей, 30000 случаев необходимости лечения респираторных болезней и сокращение на 231000 числа дней с ограниченной трудоспособностью в течении всех этапов реализации проекта создания ЗОВТ.

Анализ затрат-выгод показал, что размер выгод от внедрения системы ЗОВТ может составить  £ 250-670 миллионов, из которых  £ 90-250 миллионов могут быть выгоды, полученные за пределами Большого Лондона.

Большие автомобили, городские и междугородные автобусы, в настоящее время, должны соответствовать нормам стандарта  Евро 3 в отношении размеров выброса твердых частиц (ТЧ), чтобы иметь право проезда через такие зоны.  Доступ в ЗОВТ для больших  фургонов  и  микроавтобусов  начнёт контролироваться, начиная  3 января 2012 года.

Этот этап потребует, чтобы дизельные  двигатели нижеперечисленных транспортных средств удовлетворяли требованиям норм стандарта  Евро 3 в отношении выбросов ТЧ, если они хотят получить разрешение на въезд в ЗОВТ, расположенных в  пределах Большого Лондона:

· Большие фургоны и моторизованные  фургоны  для перевозки лошадей: весом от 1,205 до  3,5 тонн полной  масса автомобиля;
· Автокараваны: весом от 2,5 до 3,5 тонн (полная масса автомобиля)
· Микроавтобусы: пассажирские транспортные средства с более чем восемью сидячими местами плюс место водителя, с полным весом менее 5 тонн;

Фургоны и микроавтобусы, впервые зарегистрированные  как новые или после 1 января 2002 года, считаются как транспортные средства, отвечающие требованиям норм стандарта  Евро 3. Транспортные средства, не отвечающие этому экологическому стандарту (Евро 3) могут достичь такого соответствия путём их технической модификации. В качестве альтернативы, пользователи транспортных средств, которые не соответствуют стандарту Евро 3, будут вынуждены  платить ежедневный сбор в размере 100 фунтов стерлингов для использования их машин в таких зонах ЗОВТ.

Транспортные средства, которые были зарегистрированы в  2008 году, должны удовлетворять требованиям стандарта  Евро 4 в отношении выбросов ТЧ, начиная с  3 января 2012 года. Операторы транспортных средств, которые не соответствуют этому стандарту, должны будут платить ежедневно   200 фунтов стерлингов  за право проезда в   пределах зоны ЗОВТ.

Кёльн


Чтобы улучшить качество воздуха в центре Кельна, с 1 января 2008 года в городе были введены зоны ЗОВТ. Только тем автотранспортным средствам, которые имеют красную, желтую или зеленую наклейку, отражающую их (мелких ТЧ с их выхлопными газами) разрешается въезд в центр города и отдельные части районов  Дейц (Deutz)  и Мюльхайм. Цвета этих наклеек варьируются в зависимости от класса, к которому принадлежит автомобиль в зависимости от размера выбросов ЗВ, производимых им. Данные регистрации автомобиля вносятся в соответствующие наклейки.
Первые результаты первого года работы ЗОВТ показали, что качество воздуха в ЗОВТ Кёльна, выраженное в уровне концентраций в нём  ЗВ, улучшилось по сравнению с качеством воздуха в районах, окружающих ЗОВТ. В отношении  NO2 это сокращение составило  1,2 мкг/м3 (т.е. на 0.5μg/m3 ниже фонового );  для ТЧ 10 - на 4 мкг/м3 , а число случаев превышения предельных норм содержания ТЧ сократилось на 17 таких случаев ( в отношении уровня сокращения фоновых концентраций показатели были - 4 мкг/м3 и 7 случаев превышения норм).

В Кельне применяются только те  общие исключения из правил,  которые предусмотрены национальными правилами и нормами создания  ЗОВТ. Население  и коммерческий транспорт не освобождаются от необходимости соблюдения правил въезда в ЗОВТ. В случаях особой необходимости, владельцы транспортных средств, запрещенных к использованию в  экологической зоне ЗОВТ,  согласно общенациональным правилам пользования ЗОВТ могут подать специальное прошение об освобождении от необходимости соблюдения таких правил. Кёльн принял  руководящие принципы работы таких зон  и распространил информацию среди населения о порядке получения разрешений на отвод запрета на использование своего автотранспорта, который был наложен органами регулирования транспортной деятельности в отдельных районах Кёльна.

Поощрение практики совместного использования автомобилей и практики создания автомобильных клубов в  сельской местности: реакция на эти практики со стороны правительства

Совместное использование автомобилей

Это руководство предназначено для широкого круга групп пользователей - работодателей, государственных учреждений, администраторов сайтов, общественных групп и многих других групп и направлено на оказание  помощи  во  внедрении различных схем  совместного использования автомобилей (СИА) и создании автомобильных клубов  для конкретных организаций и общин.
Оно является результатом подробного исследования, проведенного в 2004 году для изучения эффективности нынешних схем СИА, применяемых  по всей Великобритании, и опирается на опыт более чем 20 примеров работы  таких схем СИА. Это руководство основывается на данных  подробных отчетов об  исследованиях  и данных некоторых  полных  отчетов о реализации конкретных схем СИА.

Подход к созданию схем СИА и созданию автомобильных клубов варьируется в зависимости от местных условий. Нет  какого-либо одного шаблона их успеха, и поэтому это руководство разработано так, чтобы предложить практические советы, которые бы удовлетворяли конкретные  потребности вашего места проживания или общины.

По сути, это руководство стремится расширить советы, существующие в других документах, касающихся наилучших практик в области СИА, особенно в отношении планирования поездок. Это руководство признает важность разработки таких подходов к созданию схем СИА и автомобильных клубов, которые интегрируются с более широким пакетом  мер по обеспечению устойчивого транспорта. Как таковое, это пособие было разработано с целью предложения пользователю не только и не просто «глянцевой рекламной брошюры» но и с целью объяснить некоторые более подробные вопросы, решение которых необходимо  для достижения успеха.

Термин "совместное  использование автомобилей" в том виде, в котором он используется в этом руководстве,  означает ту ситуацию, когда два или более человека ездят на автомобиле друг с другом в течение всего или части пути к месту назначения. Это руководство сосредоточено конкретно на вопросах совместного использования автомобиля членами закрытых сообществ - например, определенной группой людей,  такой как работники предприятия. В целом, схема СИА описана как:

· формальная – то есть организованная схема, которая объединяет водителей  и пассажиров в одну группу, члены которой при других обстоятельствах не стремились бы к осуществлению совместных поездок; и
· неформальная – то есть та, во время которой семья, друзья и коллеги соглашаются между собой, на временной или постоянной основе, совершать совместные поездки автомобилем;

Существует широкий спектр СИА, работающих в различных контекстах, и ни одна из моделей СИА не обеспечивает идеальный шаблон для всех ситуаций. Однако, основываясь на опыте схем, которые процветают, они делают  это при следующих условиях:

1. Постановка проблемы:

• существуют ощутимые проблемы, например, острая нехватка мест для парковки, значительные заторы на местных дорогах и ограниченные альтернативы поездкам  на автомобиле.
• также существует внешний фактор, такой как ограничение, налагаемое плановыми органами на застройщиков, обязывающее их ограничивать число автомашин, которые могут иметь доступ и места для парковки вблизи его объекта.

2. Схемы СИА, применяемые бизнесом

Организация, внедряющая такую схему СИА  имеет четкое понимание экономической целесообразности  для содействия практике совместного использования автомобилей, в том числе и по причине понимания величины тех издержек, в связи с необходимостью нести на себе все затраты по содержанию мест парковки автомобилей сотрудников.

3. Поддержка СИА со стороны менеджеров предприятия: Существует сильная поддержка со стороны менеджеров  инициатив по созданию схем СИА работниками предприятия и менеджеры своим примером часто способствуют внедрению таких схем.
4. План совместных поездок – в идеале, СИА  должно быть частью мер по осуществлению запланированной поездки, поскольку, по сравнению с водителями автомобилей, которые совершают единоличные поездки, лица, принимающие участие в совместных поездках, вероятнее всего, могут использовать и другие варианты поездки, используя другой транспорт.

5. Партнерство: Между организацией (организациями), участвующими во внедрении схемы СИА , а также местными органами власти и, при необходимости, между поставщиками программного обеспечения, существую партнёрские связи.

6. Необходимая подготовка: Подготовительные меры до начала реализации схемы СИА должны быть тщательными и надёжными. Для этого  должны применяться работающие, реалистичные и эффективные технические и административные подходы, а также предприняты, на самых ранних этапах,  консультации с сотрудниками / профсоюзами и любые вопросы, возникающие на этом этапе, должны быть решены.
7. Доверие пользователей: доверие пользователей - это то, к чему надо стремиться с самого начала разработки схемы СИА.
8. Достаточные ресурсы: для разработки, внедрения и сопровождения схемы должны иметься достаточные ресурсы рабочего времени и финансов.
9. Маркетинг и продвижение: необходимо проводить постоянную эффективную  маркетинговую  кампанию.
10. Стимулы: необходимо предусмотреть механизмы стимулирования и поддержки, которые бы применялись для решения проблем возможной оппозиции и противодействия схеме совместного использования автомобилей.
Там, где предоставляется приоритетная  парковка для автомобилей, участвующих в схеме СИА, возможно применение  принудительных мер в отношении других авто, не членов схемы СИА. Принятый подход должен быть тщательным и специально разработан с учётом необходимости  удовлетворения местных потребностей. Самое важное заключается в том, чтобы использование механизма принуждения было признано всеми  пользователями и не пользователями такими схемами СИА, что необходимо для предотвращения подрыва престижа такой схемы СИА из-за нарушений правил её использования.

В этом отношении существуют три возможных масштабных  варианта используемых подходов:

· Самоконтроль, при котором сотрудники сами  участвуют в неофициальном контроле за нарушениями правил пользования и передают такую информацию администраторам схемы СИА  - этот подход особенно хорош в отношении тех случаев, когда отсутствует контролируемая стоянка автотранспорта или в тех случаях, когда руководство не особенно заинтересовано в успешной работе схемы СИА а также и в тех случаях, когда парковочные места находятся вблизи популярных объектов. 

• Нерегулярный контроль, при котором проверки осуществляются на разовой, непредсказуемой  основе и который осуществляется с помощью какой-либо системы разрешений, которые отображаются на лобовом стекле автомобилей или панели приборов - особенно подходит для тех стоянок авто-участников схемы СИА, которые находятся на управляемых и контролируемых автостоянках и в тех случаях, когда практика самоконтроля персоналом правил использования стоянок для СИА вызывает определённые проблемы со стороны посторонних лиц.
• Автоматический контроль, при котором физический доступ к зарезервированной автоплощадке разрешён только для автомобилей - участников программы СИА, и контролируется с помощью автоматического шлагбаума, открываемого путём применения специальной карточки  или выделенным персоналом, что особенно удобно в отношении больших комплексов, имеющих ряд автостоянок  и где также имеются закрытые, огороженные автостоянки с контролируемым доступом.

Успешно реализовав схему по совместному использованию автомобилей, важно контролировать ее эффективность с целью уменьшения  воздействия практики единоличного  использования автомобиля. Этот контроль даёт ценные данные о работе системы СИА для высшего руководства с тем, чтобы оно могло определить, насколько эффективными являются его инвестиции в создание системы СИА и как разумно они используются, а в тех случаях, когда такие схемы СИА создавались впервые, такой контроль может дать важную информацию для представителей местных органов  власти относительно того, насколько хорошо выполняются условия, содержащиеся в разрешениях, выданных такими органами власти, на осуществление запланированной деятельности. Важно предусмотреть подход к такому мониторингу на ранних стадиях процесса разработки системы СИА, с тем, чтобы можно было определиться с базовыми данными и согласовать технические решения и бюджет на осуществление контроля и мониторинга деятельности данной схемы СИА. 

Имея данные мониторинга деятельности схемы СИА  важно ознакомить персонал с данными такого мониторинга. В большинстве случаев, персонал сам видит эти  выгоды в форме снижения числа местных транспортных заторов и пробок, облегчённой парковки в местах работы. Помимо этого, обмен информацией по результатам мониторинга также предоставляет возможность координатору схемы СИА поблагодарить её участников за их вклад в успешную реализацию такой схемы.

Обратная связь в отношении собранной информации должна поддерживаться  в соответствии с маркетинговой стратегией, принятой в рамках этой схемы СИА и включать продолжение компании по повышению  осведомленности среди всех сотрудников о такой схеме СИА. Стоит учесть важность использования «выгод, связанных с СИА», таких, как сокращение выбросов CO2, сокращение величины годового пробега автомобилей или величины экономии финансовых затрат пользователей схемы СИА на поездки.
Интересный пример представлен на веб-странице, где находится страница с калькулятором таких выгод https://www.liftshare.com/uk/default.asp. 
Девиз этого калькулятора  "Начните экономить деньги и уменьшать выбросы СО2".

Автомобильные  клубы (АК)

Для целей данного руководства "автомобильный клуб (АК) - это клуб, который предоставляет своим членам гибкий доступ к « найму» транспортного средства. Транспортные средства паркуются в отведенных для этого  местах стоянки автотранспорта, недалеко от дома или места работы и могут быть использованы и оплачены на ежечасной, ежедневной или еженедельной основе.
В 2003 году фирмой CarPlus создан набор инструментов, направленных на определение процесса создания автомобильных клубов (см. www.carplus.org.uk  для более подробной информации). Этот сайт представляет собой  очень обширный ресурс, охватывающий все аспекты создания автомобильных клубов. Таким образом, данное руководство не стремится повторить работу, проделанную разработчиками этого сайта, но опирается на некоторые факторы успешной реализации идеи АК в ряде мест  в Великобритании и устанавливает те рамки, в которых АК  могут эффективно работать в соответствии с  европейским опытом.
Информация в данном руководстве касается АК, создаваемых в закрытых сообществах, то есть таких АК , зона действия которых ограничена  пределами конкретной территории. Это могут быть географические границы, или, что более типично, хозяйственные единицы, такие как различные виды бизнеса, организации государственного сектора или учебные заведения. В настоящее время (лето 2004) в Великобритании создано около 26 автомобильных клубов.

АК закрытых сообществ  в Великобритании, как правило, создаются и управляются одним из следующих игроков:

• Коммерческим оператором (например, фирмами SmartMoves, Streetcar, Urbigo, Whizzgo).
• Общественными  группами  / партнерствами / некоммерческими организациями.
• Кооперативами.
• Работодателями (например, путём расширения  парка автомобилей фирмы).
• Неформальными группами жителей населённого пункта.
• Управленческими группами (например, от имени группы застройщиков жилья).

Стремясь избежать дублирования инструментов, используемых сайтом CarPlus, в  контексте этого  руководства, оно содержит основную схему того, как используются и управляются АК. Поэтому, мы включили  в Приложение В основное резюме вариантов возможных подходов к различным аспектам эксплуатации автомобильных клубов. Выбор технологии и операционная структура  АК определяется потребностями  конкретного объекта и, в некоторой степени, имеющимися ресурсами. Консультирование по вопросам принимаемого подхода, как правило, определяется путем проведения технико-экономического обоснования схемы АК.

Одним из ключевых вопросов, определенных в рамках исследования, проведенного для разработки этого руководства по лучшим практикам создания АК, является вопрос разработки  пятилетнего плана мер по поддержке деятельности новых АК. Обычно ожидается, что по истечении пятилетнего периода АК должны становиться самодостаточными с финансовой точки зрения (и вопрос может касаться только лишь необходимости продолжения выделения  субсидий на поддержку АК).

Размеры членских взносов определяются на местах и на основе финансовой модели, разработанной оператором. Как правило, применяются следующие подходы:

· Автомобильные клубы взимают членские взносы, выплачиваемые ежегодно или ежемесячно, как правило, в размере 100 фунтов стерлингов в год.
· В начале своего становления АК предлагают субсидированные ставки членских взносов на какой-то ограниченный период времени, с целью расширения своей  членской базы.
· Для оплаты использования транспортного средства есть две формы оплаты: за прокат автомобилей (как правило,  2 - 4 фунта в час), и за километраж пробега (как правило, 15 - 20 пенсов за милю).
· Размер оплаты за аренду авто, как правило, увеличивается с увеличением размера арендуемого автомобиля.
· Для небольших АК, имеющих всего лишь пару  автомобилей, размер платы за прокат часто устанавливается таким образом, чтобы не поощрять аренду авто на период более чем один день, так как при большем сроке аренды возникает проблема доступности транспортных средств  для других членов клуба.
· Размер членских взносов и арендной платы может варьироваться с целью поощрения членства в АК других членов семьи и членства в АК на условиях ограниченного использования автомобилей. 
· Альтернативная модель установления тарифов, размер которых является гибким и изменяется на помесячной основе с учетом конкретных потребностей пользователей в тот или иной сезон года.

Исследования показывают, что много разных людей вступает в АК и они, как правило, делают это потому, что значительные изменения в образе жизни приводят к увеличению или уменьшению потребности в использовании автомобиля. АК могут позволить увеличение частоты использования автомобиля, избегая при этом необходимости покупки автомобиля. Членство в АК может также дать людям возможность избавиться от своего автомобиля (или второго автомобиля), если их потребность в этих авто снижается, но сохраняя при этом возможность для себя совершать такие поездки, которые лучше всего совершать на автомобиле. Изменения в жизни, которые могут привести к корректировке использования автомобиля, включают в себя:

· Смена дома.
· Смена работы.
· Выход на пенсию.
· Личный автомобиль слишком стар, а его ремонт стоит  
· слишком дорого.
· Дети покидают дом.
· Потеря права использования служебного автомобиля.

Автомобильные  клубы могут предложить ряд преимуществ, как для  отдельной личности, так и для общества в целом.
Автомобильные  клубы предоставляют возможность гибкого и доступного использования автомобиля  без расходов и суеты, связанной с личным владением автомобилем. Членство в АК интересно тем, кто:

· Не имеет совсем или имеет ограниченную возможность парковки своего авто вблизи места своего проживания.
· Не могут позволить себе осуществлять ТО своей машины или не хотят нести бремя личной ответственности за ТО своего авто, но хотят иметь доступ к авто для совершения  конкретных поездок.
· Время от времени нуждаются во втором (или даже третьем) авто в своём домашнем хозяйстве, но не имеют средств или желания иметь их в личной собственности.
· Недавно переехали  в район расположения АК, и членство в нём может служить средством приобретения друзей или  интеграции в местном обществе.

· Имеют собственный автомобиль, но иногда им нужен другой тип транспортного средства для конкретной цели.

Члены  АК в общем стараются разработать сбалансированный подход к использованию своего транспорта, а применение подхода «плати и поезжай» в отношении автотранспорта позволяет пользователю более чётко определиться с истинной стоимостью поездки и на этой основе сравнить возможные варианты совершения такой поездки и определиться с их выбором. 
Поскольку членство в АК часто ассоциируется с тем фактом, что члены клуба склонны к менее частому использованию автомобилей для некоторых видов путешествий или для путешествий в определённые периоды времени, АК могут помочь местным властям сократить объемы пассажирских перевозок, сократить площадь общественных  земель, отводимых под автостоянки и снизить уровень дорожных заторов. Подсчитано, что каждый автомобиль, принадлежащий АК, потенциально может заменить пять частных автомобилей. Это факт не принимает во внимание то количество людей, которые решили не покупать автомобиль, потому что они присоединились к автомобильному клубу.

Исследования показали, что те члены автомобильных клубов, которые отказались от своих собственных автомобилей, вероятнее всего, уменьшают интенсивность использования авто (в км) примерно на 60-70%. Средняя величина такого уменьшения степени использования авто (в км пробега)  для всех пользователей машин автомобильных  клубов  оценивается,  как равная 33%. Эта оценка учитывает тех лиц, которые до вступления в АК не имели свою собственную автомашину и тех, кто использует автомобиль АК, чтобы иметь доступ ко второму автомобилю.
Автомобильные  клубы могут позволить обеспечить  более плотною жилую  и коммерческую застройку местности за счет сокращения числа автостоянок  и обеспечить максимально возможное использование имеющих земельных ресурсов для других, более полезных видов землепользования. 
Это может быть достигнуто без ущерба для транспортной мобильности, при условии обеспечения гарантии  долгосрочного членства населения в таких автомобильных клубах.

Схема «зелёной» автопарковки в Ричмонде: владельцы автомобилей, создающих меньшие выбросы ЗВ, платят меньше за парковку

С 1 октября, муниципальный совет города Ричмонда  расширяет свою инновационную и противоречивую систему   оплаты за парковку автотранспорта, размер которой зависит от степени экологичности паркуемой автомашины, на все типы автостоянок, принадлежащих муниципальному совету  на территории всех районов города. В рамках этого нового подхода, размер оплаты для всех  автомобилей, которые паркуются в городе  Ричмонд на Темзе будет зависеть от того, какой объём выбросов CO2 производят эти автомобили и чем он ниже, тем ниже ставка платежей за его парковку.

Схема предусматривает также парковку на улицах и составляет всего 20 пенсов за  20 минут парковки, но  для водителей машин с низким / средний выбросом CO2 стоимость такой парковки будет 10 пенсов за 20 минут парковки на проезжей части улицы. Во второй половине дня каждого Четверга, автомобилисты могут парковать свои машины с 15:00 с оплатой стоимости парковки по единой ставке в размере  1.50 фунтов стерлингов или  1.00 фунта стерлингов, если их авто относятся к авто с низким или средним уровнем выбросов СО2  для низких / средних автомобилей. Ожидается, что обе эти инициативы помогут магазинам  и местной экономике в целом.

Ричмонд-на-Темзе является первый городским образованием в Великобритании, которое внедряет такой подход к установлению ставки платежей за парковку автотранспорта. Эта система работает в отношении водителей, которые используют систему RingGo для оплаты стоимости  парковки. Автомобилисты регистрируются в этой системе  и оплачивают стоимость парковки по телефону, а  система  RingGo имеет доступ к базе данных регистрации автомобилей (DVLA) , чтобы получить данные о марке и типе этого авто и размере его выбросов СО2.

Те, кто ездят на автомашинах – пожирателях топлива будут платить на 25 процентов выше, чем размер стандартной ставки платежа за парковку, а владельцы экологичных автомобилей будут платить на 25 процентов меньше от этой стандартной ставки. Ассоциация автомобилистов Великобритании (RAA), однако, утверждает что этот шаг направлен больше на повышение доходов городского бюджета чем на то, чтобы сделать его более «зелёным».

Цель этого подхода состоит в поощрении автомобилистов к использованию боле экологически чистых – « зеленых»  транспортных средств и, следовательно, он помогает местным и национальным  правительствам достичь тех целей сокращения выбросов ЗВ, которые они поставили перед собой.

Система информирования населения об услугах общественного транспорта (MTIS)

http://www.niches-transport.org/fileadmin/NICHESplus/G4Is/21582_policynotesWG3_2.indd_low.pdf

Концепция системы

Концепция системы направлена ​​на предоставление оперативной информации для пользователей услуг общественного транспорта. Это может осуществляться  с помощью бортовых устройств, систем предоставления переменной информации, электронных киосков, установленных на улицах и на вокзалах, а также с помощью персональных мобильных устройств. Система MTIS повышает комфортность поездок и степень уверенности пользователей при движении на различных видах транспорта, в частности, на общественном транспорте.

Характеристика

• Эта система информационных услуг предлагает помощь путешественникам, находящимся в пути,  в любом месте и в любое время суток.
• Она повышает привлекательность использования  общественного транспорта за счет улучшения качества обслуживания на нём.
• Эти услуги могут быть привязаны к условиям конкретной местности, учитывать конкретные потребности отдельных  лиц, а также предоставлять информацию в реальном масштабе времени.
• Осуществление системы MTIS требует  интеграции различных информационных и коммуникационных технологий (ИКТ), в том числе мобильной связи, беспроводной связи, средств локальной связи, Интернета, спутниковых и  вычислительных технологий.

Преимущества

Система MTIS приносит пользу всем пользователям транспортных услуг. Она:

• обеспечивает дополнительную гибкость для путешественников и более сильное ощущение того, что они держат под контролем процесс своего путешествия, что само по себе способствует повышению удобства и чувства уверенности во время путешествия;
• оказывают помощь пользователям  общественного транспорта путём их ориентации в ходе всей поездки, и,  особенно,  на транспортных  развязках и это делается в  реальном масштабе времени;
• обычно имеет политическую поддержку, а за счет улучшения качества услуг общественного транспорта такие системы могут обеспечить для себя повышенный уровень  патронажа;
• повышают экономическую эффективность за счет повышения ценности существующих услуг общественного транспорта и транспортных сетей;
• снижают степень социальной изоляции и содействуют возможностям независимого путешествия, делая существующие транспортные  сети и услуги общественного транспорта более доступными.
Они могут создавать положительные экологические побочные эффекты путём предоставления оснований для более мотивированного выбора поездок именно на общественном транспорте  и, возможно, прививают большую  лояльность к путешествиям и поездкам на общественном транспорте, а не на личном автотранспорте.

Расходы на системы MTIS

Они  зависят от уровня услуг, которые должны быть предоставлены ими.
Информационные системы, которые являются высоко-точными, работают в реальном масштабе времени, персонализированы, учитывают конкретный контекст и условия, могут быть весьма дорогостоящими, так как они требуют высокого уровня технологической интеграции и сложных систем управления взаимодействием между партнерами.
Эти системы также нуждаются в эксплуатации и обслуживании, хотя затраты на эти цели могут быть маргинальными после того, как система MTIS полностью вступает в строй. Если такие системы должны предоставлять бесплатную информацию  для пользователей (то есть без подписки), то в этом случае надо определить дополнительные источники доходов для таких систем. Реклама существующих транспортных услуг через MTIS является одним из возможных источников их доходов, которые могли бы привлечь к себе коммерческие инвестиции в системы MTIS.

Основные факторами и условиями их успеха являются эффективность, безопасность, окружающая среда и доступность.
Системы MTIS могут повысить ценность и привлекательность услуг общественного транспорта, а также улучшить эффективность транспортных операций и дорожных сетей. Тем не менее, их реальный экономический эффект с трудом  поддаётся  количественной оценке.

Система STEPS (Сценарии развития системы транспорта и энергоснабжения и их потенциальное влияние)

http://www.steps-eu.com/

Успех работы транспорта опирался на широкую доступность топлива на основе нефти,  которая удовлетворяет всё возрастающие  потребности  человека и его желание путешествовать. Эти два  фактора влияют и взаимодействуют друг с другом; относительно дешёвый вид энергии для транспортных средств помог развитию транспортного сектора, но это, в свою очередь, привело к росту спроса на топливо. Однако, в последние годы интерес к охране окружающей среды  и осознание того факта, что топливные ресурсы медленно уменьшаются, привело к необходимости поиска альтернативных источников энергии топлива для моторизированного транспорта. Руководствуясь этими вопросами и желанием  испытать различные методы снижения общей потребности в энергетических ресурсах, была создана система STEPS.

Разработка Системы STEPS (Сценарии развития системы транспорта и энергоснабжения и их потенциальное влияние) была частью работ по проекту, осуществляемому в рамках Шестой рамочной программы ЕС по научным исследованиям, и направленному на определение приоритетов в области «Устойчивых видов наземного транспорта». В рамках этой программы цели системы STEPS  заключались в «укреплении научных  и технологических основ  промышленности и содействие научно-исследовательской деятельности в поддержку реализации других мер, принимаемых ЕС"

Цели и задачи системы STEPS

Европейская комиссия является прогрессивной в отношении постановки амбициозных целей в отношении будущих разработок в области энергетических систем для транспорта. 
Постановка таких целей исходит из:

• необходимости уменьшения использования загрязняющих типов транспортных средств в населенных пунктах при сохранении того же уровня доступности;
• необходимости разработки того курса, которому надо следовать при переходе на экологически безвредные виды транспортных  систем на основе использования  возобновляемых источников энергии и снижения  выбросов в окружающую среду загрязняющих веществ;

Целью системы STEPS также является:

• снижение выбросов парниковых газов и достижение сокращения их уровня на  30% в период до 2030 года путём замены ископаемых видов топлива;
• Достижение таких целей, как создание в среднесрочной перспективе технологий, необходимых для удовлетворения требований стандарта Евро V на нормы выбросов.

Общая цель STEPS заключалась в разработке, сравнении и оценке возможных сценариев  для развития транспортной системы и энергоснабжения в будущем и поддержке общих целей программы FP6 ЕС и конкретных потребностей транспортного  сектора в энергетических ресурсах. 

При этом эта система  принимает во внимание такие факторы, как: 

• автономность и надёжность энергоснабжения,
• воздействие на окружающую среду,
• экономическая, техническая и промышленная осуществимость и жизнеспособность,
• взаимодействие между транспортом и землепользованием.

Выводы

Результаты анализов с помощью STEPS служат основой для развития точки зрения в отношении будущей политики и потребности в исследованиях для целей разработки транспортных и энергетических сценариев. Частичные  выводы каждого анализа были представлены и обсуждены в ходе групповых встреч экспертов и в ходе различных дискуссионных форумов, проводимых в ходе реализации всего  проекта. Синтез общих выводов был представлен на заключительной конференции, и породил дебаты с участием экспертов, придерживающихся различных взглядов на будущее меры и потребности в исследованиях.

В этой главе содержится обобщение всех основных выводов относительно  тенденций и политических сценариев, а также программных рекомендаций, основанных на результатах разработки системы STEPS. Также представлены некоторые общие рассуждения и  рекомендации по  дальнейшим  исследованиям.

Тенденции

Долгосрочная перспектива в отношении энергообеспечения транспорта представляется трудной, и эта ситуация стала значительно более критической даже в течение весьма короткого периода реализации проекта  STEPS.
Сегодня, растущее большинство экспертов считают, что из-за сочетания дефицита дешевой нефти, увеличения глобального спроса на энергию и большие  перебои с поставками, спровоцированными геополитической зависимостью Европы, цены на топливо будут продолжать расти в среднесрочной и долгосрочной перспективе. 

Действительно, в основном за счет стран с развивающейся экономикой в ​​Азии (в частности Китай и Индия), спрос на энергию растет значительно больше, чем объём добычи нефти и мощности нефтеперерабатывающих заводов, делая  перебои в энергоснабжении фактором большой и все растущей  озабоченности. Та доля общемирового спроса на энергоносители и стрессовое состояние  энергетического рынка, которые имеют и создают эти рынки в результате своего расширения, является подавляющей. Рост уровня мобильности и транспортных систем в большинстве азиатских стран шло на разной скорости - Индия и Китай имели замедленный старт, но теперь превзошли западные регионы по их темпам экономического роста, что напрямую отражается в их спросе  на транспортные услуги, рост уровня мобильности и  рост спроса на энергию.

Все тенденции в экономической деятельности, перевозке грузов и личных поездках указывают на  большой рост их  расстояний  и, несмотря на повышение энерго-эффективности, они требуют всё большего уровня  энергопотребления. Это отражает картину, наблюдаемую  в   большинстве промышленно развитых стран, экономическое развитие которых и образ жизни населения основаны на глубоко укоренившейся зависимости обещаний  дешевых поставок энергоресурсов. Мы наблюдаем тенденцию ко всё возрастающей интенсивности грузовых перевозок. В секторе пассажирских перевозок мы продолжаем наблюдать тенденцию к повышению мобильности в сочетании с более быстрой и гибкой реализацией потребности в мобильности и увеличением   использования частных автомобилей. Это заметно в увеличении величины транспортных потоков, сдвигах в отношении используемых видов транспорта, высокой зависимости от автомобиля и т.д. Эти тенденции не являются устойчивыми по отношению к тенденциям  снижения уровней энергоснабжения, повышения риска перебоев с поставками, более высоких  затрат на энергию и растущего  риска изменения климата.

Все попытки отделить экономический рост от потребления энергии и уменьшить выбросы парниковых газов, при нескольких локальных исключениях, провалились и являются недостаточными для удовлетворения более жёстких пост-Киотских целей.

Меры в области транспортной политики

Стратегии управление спросом , которые направлены на замедление скорости дорожного движения  или на его удорожание (меры принуждения) являются более эффективными для  снижении потребления топлива для транспорта, чем меры, содействующие применению более устойчивой видов транспорта, такие как ходьба / езда на велосипеде или общественном транспорте (меры убеждения). Комплексные стратегии объединяющие меры принуждения и меры убеждения для регулирования спроса, меры развития технологий и меры в области землепользования, являются более успешными , чем отдельные,  индивидуальные меры. Их эффективность зависит от уровня изменения соотношения между мерами принуждения и мерами убеждения и наличия других альтернатив.
Меры по развитию  технологических решения направленные на создание  более энергоэффективных систем транспорта  или на поощрение использование альтернативных силовых установок являются успешными для  сокращении расхода топлива на километр поездки , но, как правило, приводит к более длительным расстояниям , которые надо преодолевать грузам и пассажирам,  если не принимаются во внимание  более высокие затраты на новые технологии.

Все меры, использующие в качестве доминирующего фактора принуждение приводят к меньшему потреблению топлива транспортом, но оказывают  негативное воздействие на доступность транспорта и, следовательно, на экономическую  деятельность. Сокращение размера тарифов на услуги общественного транспорта (меры убеждения) будет иметь хорошее воздействие на доступность транспорта и снижает расход топлива.

Рекомендации по мерам транспортной политики

Увеличивающийся разрыв между уровнем глобального спроса на энергию и снижением запасов  энергетических ресурсов а также  растущие риски изменения климата требуют немедленного принятия , решительных и, возможно, непопулярных мер , в том числе в области транспортной, региональной, сельскохозяйственной и технологической политики . Общая транспортная политика Европейского  Союза  должно быть принципиально пересмотрена с учётом  неотложности из этих рисков.

Хотя для пользователей не имеет никакого значения причина повышения цен на топливо - рост стоимости ресурсов или дополнительные налоги на топливо, для лиц, принимающих решения или правительств это имеет значение. Налоги на топливо сильно способствуют повышению государственных доходов, которые могут быть затронуты, прямо или  косвенно, воздействием на эти доходы других налогов. Гармонизированная  системы налогов на транспортные средства, налогов на топливо  и размера платы за пользование дорогами для автомобилей и грузовиков на всех типах дорог должна быть введена во всех государствах-членах ЕС для достижения необходимого уровня экономии энергии и сокращению размера выбросов ЗВ , при этом , для обездоленных и периферийных регионов должны представляться льготы .
Налоги на топливо могут использоваться для смягчения или усиления эффект воздействия роста цен на топливные  ресурсы. Консультации между правительствами могут привести к разработке единой налоговой политики в отношении  топлива для  всей Европы, с целью повышения уровня её глобальной конкурентоспособности.
Координация мер между различными государственными органами власти и уровнями государственной  власти должна  быть расширена для того, чтобы разрабатывать и осуществлять комплексные стратегии, объединяющие в себе меры, принимаемые на разных уровнях власти в отношении  транспорта, регионального развития, городского землепользования и мер экологической политики.

Производства и использования биотоплива в Европе рассматривается как перспективный кратко и среднесрочный подход к реализации  возможности уменьшения европейской энергетической зависимости в отношении потребления энергетических ресурсов необходимых для транспортной отрасли. Однако, несмотря на наличие положительных признаков и идей в документах политики  ЕС в отношении  поддержки  производства биотоплива в качестве альтернативы ископаемым видам топлива, всё ещё имеется мало свидетельств того, что биотопливо может эффективно рассматриваться  как полная  альтернатива  традиционным источникам энергии и оно, скорее , является всего лишь интересным  дополнением  к мерам для удовлетворения дополнительного спроса на источники энергию для  транспорта.
Национальные, региональные и местные органы власти должны больше поощряться в отношении оказания поддержки отечественным  экономическим связям, региональным и местным производственным связям  , созданию менее зависимых от автомобиля и более  компактных форм расселения населения и созданию общин дружественных к пешеходному движению.

ЕС должно активно содействовать принятию долгосрочной  цели резкого  сокращения  выбросы СО2 от транспорта путем поощрения, через более строгое регулирование и активизацию государственных закупок, усовершенствование существующей технологии транспортных средств , и ужесточение  стандартов  для обеспечения внедрения  транспортных средств обеспечивающих  нулевой выброс ЗВ средствами  пассажирского автотранспорта.
Одним из основных инструментов на уровне ЕС до сих пор является практика добровольных соглашений  с автомобильной промышленностью. Такой подход оказывается относительно слабым в силу стоящих перед ними задач и должен стать более амбициозным, если потребления ископаемых видов топлива должно быть снижено до более устойчивого уровня.
Европейская технологическая политика должна быть направлена на увеличение финансирования научных исследований и разработок для более энергосберегающих и для альтернативных транспортных средств.

Воздействие нехватки энергии и растущие выбросы парниковых газов являются большей угрозой, если они рассматриваются в своей совокупности , а не в отдельности. Эти отдельные проблемы должны быть объединены в одну общую проблему для решения, которой,  во всей её совокупности, должен быть разработан всеобъемлющий стратегический подход и пакет мер контроля. 

Общие соображения

Будущее  поставок энергоресурсов в транспортную систему будет тесно связано с развитием и вариантами такого развития в отношении стационарных электростанций. Следовательно, вероятно, не будет какой либо отдельной  системы энергоснабжения для целей транспорта, а, скорее будет создана глобальная модель энергоснабжения для всех отраслей экономики , включая транспорт, который будет использовать услуги энергоносителей  , а не первичных источников энергии для удовлетворения потребностей в транспортных услуг, что обязательно выведет  дискуссии по этому вопросу на более высокий стратегическом уровень, чем это имеет место в настоящее время.

 Существует необходимость переоценки транспортных проектов,  финансируемых за счёт программы ЕС « Фонды структуризации и сплочения» с большим упором на  достижение целей энергосбережения и устойчивости.

Существует настоятельная необходимость мобилизации и объединения тех факторов риска, которые относятся к практике использования ископаемых видов топлива, с целью превращения их в ведущую силу механизма для реализации мер по сокращению выбросов CO2, так как эти проблемы, в значительной степени требуют одинаковых мер для их решения. Кажется, нет ни одного единого решения проблемы энергообеспечения транспорта, что подводит нас к вопросу о необходимости применения мульти-инструментального подхода к решению этой проблемы, если мы хотим повернуть вспять тенденции в области энергоснабжения и связанные с этим проблемы.

Особое внимание следует обратить на автомобильный  транспорт, где сосредоточена большая часть спроса на энергию и где производится большинство выбросы CO2. Это особо касается работы  частного транспорта в отношении которого есть необходимость создания более благоприятных условий для сбыта автомашин с более эффективными двигателями и машин работающих на более экологически и климатически нейтральных видах топлива, в том числе и на биотопливе. Необходимо также содействовать более энерго-эффективному стилю  вождения автомобилей (при поддержке устройств, уже встроенных  в автомобили), управлению  трафиком для улучшения транспортных потоков , и инновациям в области логистики и управления спросом на грузовые перевозки для чего система GALILEO будет играть решающую роль. Европейская транспортная политика, следовательно, должна в максимальной степени использовать потенциал системы GALILEO в качестве инструмента для реализации энергосберегающих мер.

Комбинированное использование европейских моделей и региональных моделей доказало свою эффективность в оценке воздействия реализации сценариев транспортной политики на европейском и региональном уровне. Оценка  влияния глобальных мер, на региональном уровне проводимая в отношении экологических исследований и анализа  климатических изменений может служить дополнительным инструментом оценки развития транспортных систем.

Меры проанализированные системой STEPS относятся к общим стратегиям, а не к конкретным , оперативным мероприятиям транспортной политики. Политические меры могут быть успешно реализованы, только если они имеют необходимую социальную и политическую поддержку. Создание основы для изменений является  процессом, который можно стимулировать с помощью информации, образования и т.д. Система STEPS ясно показывает, что изменения будут необходимы. Учитывая это, инициация процесса создания социальной основы для осуществления таких изменений, поможет обеспечить сгладить этот переход, а не ждать потрясений на мировых энергетических рынках, которые будут диктовать принятие  внезапных политических решений с потенциально серьезными последствиями.

Рекомендации для дальнейших исследований

Прогнозирование роста  цен на топливо представляется более сложным, чем прогнозирование последствий повышения цены на горючее. Поэтому, исследования должны быть направлены на рассмотрение  вопроса  о вероятной  реакции рынка на экзогенные шоки в отношении цен  на энергоносители и в отношении соответствующих политических мер.
Будущие исследования должны проанализировать более экстремальные сценарии повышения цен на энергоносители, чем те которые были рассмотрены в программе STEPS, с тем чтобы можно было предоставить консультации для  политиков в отношении того как можно избежать или смягчить их воздействие путём внедрения более энерго-эффективных технологий, более устойчивого развития транспорта и меньше автомобиля зависит от города.
Будущие исследования должны изучить последствия потрясений цен на энергоносители не только в отношении транспорта, но и в отношении землепользования ,в частности в урбанизированных зонах. Также должны быть проанализированы взаимоотношения между городом  и деревней и связанные с этим изменения в образе жизни и  трудоустройстве.

Необходимы также дальнейшие исследования для изучения оптимальных подходов к налогообложению при различных сценариях изменения цен на нефть и в этом отношении должно быть найдено  оптимальное соотношение между размером  цены и размером налогов . Этот подход может также быть использован для анализа взаимоотношений  между сельскими и городскими сообществами  в отношения такого вопроса как : является ли налог на топливо уже слишком высоким в сельских районах и слишком низким в городских районах? Мы также должны переосмыслить инструменты,которые мы используем для  управления спросом.
Более глубокая вертикальная интеграция (ЕС-регионы-местные общины) и горизонтальной  интеграция (энергетика-землепользование и окружающая среда) между моделями может стать очень мощным инструментом оценки воздействия транспортной политики ЕС на региональном уровне.

Инструменты планирования деятельности транспорта, доработка и/или разработка нового специализированного программного обеспечения для планирования работы транспорта

Калькулятор для расчёта выбросов ЗВ городским транспортом 

http://wwwapps.tc.gc.ca/prog/2/UTEC-CETU/PDF/UTEC-CETU-E.pdf

Калькулятор для расчёта выбросов загрязняющих веществ городским транспортом (КРВЗВГТ) -  (UTEC) является удобным инструментом для оценки размера годовых выбросов ЗВ личным, коммерческим и общественным транспортом. Он рассчитывает выбросы парниковых газов (GHG) и выбросы тех ЗВ, которые подлежат нормированию в отношении допустимых норм их выброса, не вызывающих превышение уровня загрязнения воздуха (CAC ) выбросами с выхлопными газами транспортных средств. Он также считает, размер выбросов парниковых газов  в процессе производства, переработки и транспортировки топлива , а также производит расчёт выбросов парниковых газов при производстве электричества используемого для электрического транспорта. Основным видом данных, вводимых в этот калькулятор являются данные о пробеге автотранспорта (на одну машину в км) и данные о пассажиро-километрах перевезённых железнодорожным транспортом. Модификация величины некоторых  параметров ,введённых в калькулятор по умолчанию, в отношении других параметров, таких как коэффициенты расширения и состав автопарка , для учёта местных условий не является необходимой для запуска этого калькулятора, однако она рекомендуется для повышения точности полученных результатов.

Углеродный калькулятор для оценки выбросов СО2

http://bgateway.transportdirect.info/Web2/JourneyPlanning/JourneyEmissionsCompare.aspx

Цель этой программы заключается в том, чтобы служить  инструментом  для сравнения размеров  выбросов CO2 четырьмя основными видами транспорта (автомобили, железнодорожный транспорт, автобусы  и воздушный транспорт) для любого типа путешествия.

Такое сравнение делается весьма легко путём ввода в модель данные о продолжительности поездки (в милях или километрах после чего модель TD покажет  сколько СО2 будет выделяться при поездке на это расстояние на автомашине, поезде, автобусе или самолете. Размер таких выбросов при поездке другими видами транспорта на такое же расстояние может быть определён  путём использования данных о деталях поездки, полученных с веб-страницы , на которой находится вся подробная информация о такой поездке.

Модель планирования уровня доступности услуг транспорта

http://www.aunt-sue.info/toolkit/amelia.html

Потенциальные пользователи / Целевая аудитория: местные  органы власти; специалисты по планированию работы транспорта и исследователи; Разработчики  программного обеспечения для моделирования уровня доступности транспортных услуг.

Консорциум AUNT-SUE разработал методологию AMELIA (Методология повышение качества жизни за счет увеличения доступности услуг ). AMELIA представляет собой инструмент моделирования, основанный на ГИС, который может быть использован специалистами по планированию деятельности транспорта для определения того сколько людей будет иметь доступ к услугам транспорта, заданного качества, в результате осуществления тех или иных мер транспортной политики. AMELIA был разработан для тестирования, во всеобъемлющем и систематическим виде, той степени  повышения уровня социальной интеграции  ,которая может быть достигнута в результате реализации мер транспортной политик , с должным учётом  потребностей тех людей, которые являются социально изолированными.
AMELIA предоставляет пользователю набор возможных мер в области транспортной политики, а затем производит расчеты и показывает в количественном выражении влияние, предложенных мер, которое может быть также предоставлено в графическом формате. Это помогает пользователям оценить, какие из предложенных мер являются наиболее эффективными для обеспечения социальной интеграции.

Инструмент VISIT для визуализации безопасных и инклюзивных сред 

http://www.aunt-sue.info/toolkit/visit.html

Инструмент моделирования типа VISIT разработан с целью интеграции инструментов и процессов, используемых в модели AUNT-SUE для картирования и разработки альтернативных сценариев для оценки влияния предложенных конструкций на новых и регулярных пользователей услуг транспорта ,например таких как люди разных возрастов, способностей и имеющих разные уровни доверия к оказываемым услугам. Исследование, было направленно на анализ пространства внутри и вокруг узлов и мест пересадки городского пассажирского транспорта начиная с простых  ( автобусы-трамвай ) до более сложных, мультимодальных транспортных узлов.

Основными «продуктами» , разработанными путём использования программы VISIT были:

· Инструмент для аудита ,с помощью ГИС, процесса прохождения всего «пути» для определения тех  точек ,в которых есть  дефицит доступности к услугам транспорта для отдельных групп населения;

· Адаптация географических информационных систем (ГИС)  для обеспечения возможности обратной связи с ними (ГИС-P), что позволяет пользователям выражать свои собственные взгляды и предпочтения на равноправной основе со специалистами по транспорту, дизайнерами  и проектировщиками;

· 2D и 3D-визуализация, чтобы помочь практикам в разработке таких транспортных схем , которые бы были более дружественными к пользователям и которые бы обеспечивали предотвращение преступности на транспорте и тем самым устраняли бы страх людей в отношении пользования общественным транспортом;
· Практический пример сотрудничества, с  исследовательской программой HADRIAN, занимающейся исследованием вопросов эргономики, в реализации проекта по информированию пользователей о тех улучшениях в обслуживании пассажиров, которые были осуществлены на железнодорожной станции «Гринвич».

Модель TransCAD

http://www.caliper.com/tcovu.htm

Модель TransCAD является первой и единственной географической информационной системой  (ГИС), предназначенные специально для профессионалов в области организации транспортной деятельности, для хранения, демонстрации, управления и анализа данных о работе транспорта. Модель  TransCAD сочетает в себе возможности ГИС и возможности моделирования транспортной деятельности, которые  объединены в  одну,  интегрированную платформу, предоставляя такие возможности, которые не имеют себе равных в любом другом пакете инструментов моделирования. Модель TransCAD может быть использована для всех видов транспорта, в любом масштабе и уровне детализации. TransCAD обеспечивает:

· Мощную систему ГИС, имеющую специальные  расширения для её применения в области моделирования транспортной деятельности;
· Картирование, визуализацию и анализа утилит, предназначенных для моделирования транспортной деятельности;
· Возможность применения модулей маршрутизации, прогнозирования спроса на услуги транспорта, перевозок  общественным транспортом, логистики, определения места  расположения и модуля управления территориями



Рекомендации по возможным учебным программам  в данной области

Распространение информации и обучение: два ключевых вопроса  для консолидации и укрепления результатов проектов

Опыт, накопленный на других проектах, подтверждает важность  двух новых требований: распространение информации о проекте и организация обучения в рамках проекта. Чтобы удовлетворить потребности в распространении  информации о проекте, будет создан Интернет-уголок  что позволит гражданам и специалистам в области транспорта производить поиск и обмен информацией, а также обсуждать темы, касающиеся загрязнения воздуха и качества воздуха.
Кроме того, проект будет использовать методологии организации и проведения обучения путём разработки тренингов для конкретных целевых групп. Вся система будет направлена на осуществление процесса, совмещающего обучение и распространение информации.

Узконаправленные целевые  группы

Процесс создания узконаправленных целевой групп для будущих программ обучения в области управления воздействием транспорта на качество воздуха, содержание которых будет определяться основными участниками процесса реализации проекта, будет включать три основных критерия ,требующих уточнения, как это показано на графике: люди, транспортное средство и инфраструктура



Первая целевая группа -  "люди" - естественно, члены общества играют главную роль в процессе, направленном на то чтобы сделать транспорт экологически чистым. Именно пассажиры находятся в фокусе мер, направляемых на сокращение уровня загрязнения воздуха и повышение уровня безопасности транспорта.  Различные группы населения можно разделить на основе их возраста и / или основного вида их деятельности (дети, работники и работодатели, пешеходы и люди с ограниченными возможностями передвижения).

Вторая целевая группа  может быть разделена на пользователей транспортных средств (водителей),   на производителей транспортных средств, а также на операторов транспортных систем (транспортные компании), ответственных  за контроль технического состояния  транспортных средств.

Предмет обучения:

Системный подход к анализу вопроса происхождения выбросов загрязняющих веществ транспортными  средствами показывает, что они происходят в результате взаимодействия между тремя основными компонентами:

· Качество топлива,
· Технология, используемая  транспортным средством и
· Условия эксплуатации транспортных средств.

Развитие автомобильных технологий и обеспечение их практического внедрения обычно сопровождается внедрением новых сортов автомобильного топлива имеющих более высокие характеристики с тем, чтобы автомобили, использующие такое топливо, могли  соответствовать требованиям более жёстких норм выбросов ЗВ.

Хорошим примером является Руководство по экологически-дружественной манере вождения автомобиля  -  пример, которого приведён в газете « Fleet News» (см. сайт-  http://www.fleetnews.co.uk/static/cars/car-co2-emissions) 

Учитывая то, что цены на бензин повышаются,  ещё никогда не было так важно экономить на затратах на бензин и проводить обучение водителей методам максимизации величины пробега автомобилей (на галлонах на одну милю) и меры, принимаемые автотранспортными компаниями в этом направлении становятся важным приоритетом, потому что они могут помочь компаниям сэкономить тысячи фунтов.

Основные советы

• Плавность движения – избегая сильного ускорения и резкого торможения автомобиля можно сократить примерно на одну треть общее потребление топлива.
• Постарайтесь не останавливаться без необходимости - если вы медленно приближаетесь к светофору, впереди стоящую цепочку автомобилей или перекрёсток дорог вы можете совсем избежать необходимости делать остановку, что может помочь снизить расход бензина.
• Планируйте заранее - планируя заранее маршрут движения  в те , известные вам часы, вы можете обеспечить себе более быструю и комфортную поездку. С другой стороны, предварительное планирование поездки по неизвестному для вас маршруту эффективно помогает водителям в сокращении времени поездки к месту назначения.
• Снижайте вес автомобиля  - ненужный вес, такой как вес, создаваемый багажником на крыше автомобиля  или сильная загрузка багажника автомобиля, когда в этом нет необходимости, приводит к повышенному расходу топлива. Топлива.
• Движение на соответствующей передаче - использование более низких передач при движении со скоростью более  40 миль в час перегружает  двигатель и приводит к повышенному расходу топлива, поэтому, выбор более высоких передач в этом случае может снизить расход топлива. 
• Давление в шинах – Вождение автомобиля со слабо накачанными шинами увеличивает расход топлива примерно на 3 % . Поэтому, надо следить, чтобы шины были накачаны до необходимого давления.
• Регулярное техническое обслуживание – Обеспечивая регулярное техническое обслуживание автопарка машин, мы обеспечиваем более надёжную работу автомашин и их двигателей что, в свою очередь, приводит к снижению расхода топлива.
• Открытые окна против кондиционера  - использование кондиционера воздуха  увеличивает расход топлива, а использование открытых окон автомобиля для целей кондиционирования воздуха является более экономичным, если скорость движения вашего автомобиля не превышает  70 миль в час. При движении с открытыми окнами, на скорости большей, чем эта, происходит увеличение аэродинамического сопротивления.

Если вы думаете придерживаться такой манеры вождения , которая обеспечивает экономию топлива, вы также можете помочь охране окружающей среды и делу сокращения выбросов СО2 потому, что плавное вождение и торможение автомобиля помогает сократить выброс вредных веществ и газов, что также верно и в отношении влияния регулярного технического  обслуживания автомобиля и поддержания необходимого давления в его шинах.

Реализуя эти небольшие изменения, водители автомобилей компании оказывают значительное влияние на уровень потребления топлива своими  автомобилями и, в конечном итоге, экономят деньги своей компании, что в нынешних экономических условиях является важным приоритетом.

Третья целевая группа – «инфраструктура», включает в себя административных сотрудников местных и / или национальных органов власти, специалистов по планированию градостроительства, специалистов по оценке  воздействия на окружающую среду, менеджеров деятельности транспортных организаций.

Очевидно, что рамки этих трёх  целевых  групп - люди, транспортные  средства  и инфраструктура, не являются чётко выраженными. Лица, принимающие решения и разрабатывающие политику, могут проходить обучение во всех сегментах процесса обучения. В то же самое время, каждый из субъектов может играть разные главные роли в разные моменты обучения – например,  водитель выступает в роли пассажира, в тех случаях, когда  он пользуется общественным транспортом.

Учебные мероприятия

Проект будет сосредоточен на трех видах деятельности:

• Анализ потребностей в обучении

В каждой из 7 стран-участниц проекта должен быть проведен анализ заинтересованных сторон проекта. Это необходимо для оценки их  потенциала и того, насколько они важны для проекта. Этот анализ позволит определиться с необходимой тематикой обучения в рамках проекта и позволит помочь определить целевые группы для участия в национальных семинарах и потребности таких целевых групп. Эта информация будет основана на ответах на вопросы, поставленные национальными экспертами принимающими участие в проекте.

• Обучение преподавателей
В каждой  из 7 стран будут отобраны местные преподаватели. Будет также разработано отдельное руководство для таких преподавателей, в котором будет изложена и объяснена методология, используемая для проведения обучения.

• Национальные семинары

Национальные семинары будут проходить раз в год. Материалы,  для национальных семинаров  состоящие из  отдельных учебных модулей будут представлены в виде учебного пособия, которое будет разработано  в осуществления последующих этапов работ по проекту и после оценки потребностей в обучении.
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